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Má práce se zabývá sledováním úseků komunikace, které byly zrekonstruované recyklováním 
stávajícího povrchu. Já jsem tyto komunikace zdokumentoval a posoudil jejich stav po době 
užívání. Sledované úseky jsem vložil do databáze PMS.  
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My work deals with monitoring communications sections, which were renovated 
zrecyklováním existing surface. I documented these communications and to assess their 
condition after the time of use. Subscribed sections I put into the database PMS.  
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Mým úkolem bylo zpracovat přehled staveb a konstrukcí vozovek s provedenou 
opravou recyklace podkladních vrstev. Zaznamenat všechna vyskytující se poškození a 
poruchy jednotlivých úsekŧ. Zpracování diagnostiky pro stanovení stavu vozovek, 
příčin poruch a predikce jejich vývoje. Návrh opatření pro odstranění poruch a návrh 
opatření v oblasti projektování a provedení stavby tak, aby se výskyt poruch eliminoval. 
Diplomová práce zpracovává podklady pro dlouhodobé sledování recyklovaných 
vozovek. Všechna data jsou uloţena do databáze RoSy PMS pro dlouhodobé sledování 
a vyhodnocování všech úsekŧ.  
V první řadě jsem představil úseky, které jsem posuzoval. U těchto konstrukcí byly 
shromáţděné data, které jsem dále zpracovával a posléze archivoval. V další části jsem 
se zaobíral teoretickou stránkou věci. V dalším bodě jsem přistoupil k řešení vzniklých 
poruch na komunikaci. Následuje archivace s představením programu. Závěrem jsem 





2. PŘEHLED KONSTRUKCÍ NA JEDNOTLIVÝCH 
ÚSECÍCH SILNIC 
Má diplomová práce hodnotila úseky, které byly rekonstruované recyklací. My jsme si 
vytipovali 18 úsekŧ, které jsem hodnotil. Úseky se nachází na území Jihomoravského, 
Olomouckého, Moravskoslezského, Zlínského a částečně Pardubického kraje. Prohlídka 





















Kraj Okres Uzel 
III/4314 05/2008 Jihomoravský 
Břeclav 2441A020 2441A064 
III/36618 05/2010 Olomoucký Prostějov 
2421A114 2421A044 
III/37745 07/2007 Olomoucký Prostějov 
2424A099 2424A100 
III/36616 09/2009 Jihomoravský Blansko 
2421A143 2421B013 
I/47 08/2007 Olomoucký Přerov 
2513A017 2513A110 
I/48 09/2006 Moravskoslezsky Frýdek-M. 
2521A13603 2521A142 
II/373 09/2007 Olomoucký Prostějov 
2421A037 2421A062 
I/56 08/2006 Moravskoslezsky Frýdek-M. 
2524A004 2524B002 
II/433 11/2009 Olomoucký Prostějov 
2424A075 2442A059 
II/473 08/2007 Moravskoslezsky Frýdek-M. 
1544A053 1544B040 
III/01141 06/2008 Moravskoslezsky Frýdek-M. 
2522A014 2522A042 
III/01144 10/2007 Moravskoslezsky Frýdek-M. 
2611A004 2611A019 
III/3677 10/2008 Olomoucký Prostějov 
2424A170 2424A147 
III/48415 10/2007 Moravskoslezsky Frýdek-M. 
2522A049 2524A008 
III/4322 08/2008 Zlínský Kroměřiţ 
2531A037 2531A098 
III/43325 09/2009 Olomoucký Prostějov 
2442A037 2442B014 
III/43332 09/2009 Olomoucký Prostějov 
2442A036 2442B011 







3. RECYKLACE V DOPRAVNÍM STAVITELSTVÍ 
3.1 RECYKLACE 
Recyklace (z anglického slova recycling = recirkulace, vrácení zpět do procesu) 
znamená znovuvyuţití, znovuuvedení do cyklu. V pŧvodním slova smyslu se recyklací 
rozumí vrácení do procesu, ve kterém odpad vzniká – tedy pro pŧvodní účel a stejný 
systém. Lze ji povaţovat za strategii, která opětným vyuţíváním odpadŧ šetří přírodní 
zdroje a současně omezuje zatěţování prostředí škodlivinami. Recyklace umoţňuje 
zajištění zásob v případě absolutního nedostatku, sníţení nákladŧ při stoupajících 
cenách surovin a sníţení ekologické zátěţe prostředí odpady. [1] 
3.2 DEFINICE RECYKLACE 
Recyklace je výraz pro takové nakládání s odpadem, které vede k jeho dalšímu vyuţití. 
Recyklace umoţňuje šetřit obnovitelné i neobnovitelné zdroje a v některých případech 
mŧţe omezovat zátěţ ţivotního prostředí. Recyklace se dělí na přímou a nepřímou. 
Přímá recyklace znamená znovu vyuţití věci bez další úpravy (typickou přímou 
recyklací je znovu vyuţití automobilových součástek z vrakoviště). Nepřímá recyklace 
zahrnuje znovu vyuţití pomocí znovu zpracování materiálu z odpadu.[2] 
3.3 RECYKLACE STAVEBNÍCH MATERIÁLŦ 
Recyklace stavebních materiálŧ je v dnešní době dŧleţitým nástrojem pro zachování 
udrţitelného rozvoje a překlenutí rozporu mezi ekonomickým rŧstem a ochranou 
ţivotního prostředí. Recyklace napomáhá ke sniţování objemu odpadŧ, omezování 
čerpání přírodních neobnovitelných zdrojŧ, jakým je například kamenivo. Recyklace 
přispívá také k úspoře energií (elektřina, pohonné hmoty, topná média), prevenci 
znečišťování (výfukové plyny, prach) a sniţování dalších neţádoucích vlivŧ (hluk, 




Při vhodném zpŧsobu vyuţití jsou materiály recyklované stejně hodnotné jako materiály 
přírodní a nesmí sniţovat kvalitu stavby.  
Technické podmínky, které popisují provedení konstrukčních vrstev vozovek recyklací 
na místě za studena, nebo je na stavbu dováţíme, jsou uvedené v TP 208. Technické 
podmínky pro recyklaci vozovek za horka jsou uvedeny v TP 209.  Návrh vozovek při 
pouţití technologie studené recyklace se provádí podle TP 87 a TP 170. 
U recyklace vozovek mluvíme o takzvaném R-materiálu. Je to asfaltová vrstva, která je 
odfrézována z vozovky, drcená z asfaltových desek, nebo získána z nadbytečné výroby. 
Tento materiál je přednostně vyuţíván u asfaltových směsí. Uplatnění tohoto materiálu 
v nestmelených vrstvách by mělo být omezeno. [3] 
3.4 ROZDĚLENÍ RECYKLACÍ  V DOPRAVNÍM 
STAVITELSTVÍ 
TABULKA 3.1 ROZDĚLENÍ RECYKLACÍ 
Dle místa provádění Na obalovnách V mísících centrech Na místě 
Dle teploty zpracování Za horka Za studena 
3.4.1 RECYKLACE ZA HORKA NA OBALOVNĚ 
Při tomto postupu je recyklát vyfrézován z vozovky, nebo dodán ve formě ker na 
skládku. Je vyuţíván pouze částečně. Zrnitost je upravená drcením. Takto upravený R-
materiál je přidáván k předehřátému kamenivu do mísícího bubnu šarţové obalovny, 
nebo jako studený přímo do míchačky. Mnoţství R-materiálu pro nově vyráběnou 
asfaltovou směs je asi 10% hmotnosti pro obrusné vrstvy a 20% pro vrstvy podkladní a 
loţní. U kontinuálních obaloven je moţné pouţít 50%-70% R-materiálu, jelikoţ nemají 






3.4.2 RECYKLACE ZA STUDENA V MÍSÍCÍM CENTRU 
Recyklace za studena vyţaduje převoz R-materiálu z pŧvodní vozovky na skládku, která 
je přímo na stavbě. Zrnitost lze opět upravovat drcením. Dále dochází k mísení s pojivy 
v míchací jednotce. Jednotka je sestavena na místě, nebo je mobilní. Nejčastěji 
pouţívaným pojivem je AC, zpěněný asfalt a cement popřípadě jejich kombinace 
3.4.3 RECYKLACE NA MÍSTĚ ZA HORKA 
Recyklace za horka na místě je metoda opravy asfaltových vozovek (obrusné, loţní, 
nebo podkladní asfaltové vrstvy), která spočívá v ohřátí asfaltové směsi vrstvy určené 
k recyklaci, jejím rozpojení, promíchání s přidávanými materiály (změkčující přísady, 
asfaltové pojivo, kamenivo nebo asfaltová směs), zpětném poloţení a zhutnění. 
Technologie za horka na místě umoţňuje povrchovou opravu do hloubky 55 mm 
(Reshape, Repave, Remix). Zvýší kvalitu asfaltové konstrukční vrstvy přidáním přísad. 
Zlepší kvalitu asfaltové směsi krytu vozovky (obrusné a loţní vrstvy) a současně 
vozovku zesílí pokládkou nové obrusné vrstvy tl. aţ 50 mm (Remix Plus). 
Výhody této technologie spočívají ve zlepšení bezpečnosti a pohodlí jízdy účastníkŧ 
silničního provozu. Dojde k prodlouţení ţivotnosti konstrukce bez vyuţití přírodních 
zdrojŧ. Technologie je šetrnější ke spotřebě energie. Výhodou je také nízká ekonomická 
a časová náročnost opravy. 
Strojní sestava pro tuto recyklaci se skládá z několika rozehřívačŧ, které asfaltovou 
vrstvu pozvolna nahřívají na potřebnou teplotu pomoci infrazářičŧ. Takto připravený 
povrch je připraven k odfrézování pomocí remixéru. Ten následně směs dokonale 
promíchá s pojivem popřípadě bez pojiva. Dále směs rozprostře a přehutní. Následuje 
hutnění silničními válci. Tato souprava umoţňuje čtyři varianty recyklace asfaltových 






Tato technologie umoţňuje reprofilaci asfaltového krytu. To však pouze tehdy má-li 
směs této vrstvy poţadované fyzikálně mechanické vlastnosti a zároveň musí být 
podklad dostatečně únosný. Touto technologií lze řešit opravu trvalých deformací bez 
pouţití nové asfaltové směsi. Reshape se skládá z těchto krokŧ: ohřátí pomocí 
infračerveného tepla, rozpojení a nakypření směsi, urovnání směsi a hutnění. 
 Repave 
U tohoto případu se jedná opět o reprofilaci směsi. S tím rozdílem, ţe zde se provede 
zesílení vozovky. Technologií lze opravit trvalé deformace, nebo vrstvy vykazující 
ztrátu hmoty z krytu. Z nerecyklované vrstvy se stane loţní vrstva, na kterou se poloţí 
bez spojovacího postřiku vrstva obrusná. Zesílení vozovky se pohybuje mezi 10 aţ 40 
mm. Technologie Repave je poměrně nákladná a skládá se z těchto krokŧ. Ohřev, 
rozpojení a nakypření, urovnání v podélném i příčném směru, poloţení nové asfaltové 
vrstvy bez promísení s pŧvodní, hutnění obou vrstev současně. 
 Remix 
Tato technologie upravuje fyzikálně mechanické vlastnosti pŧvodní směsi na rozdíl od 
technologií minulých. Remixérem je přidáváno pojivo a asfaltová směs podle zadané 
receptury. Tím se docílí stabilizace i změkčení směsi přidáním 5% aţ 30% nových 
materiálu. Takto lze upravovat stávající asfaltovou směs vykazující trvalé deformace, 
trhliny, nebo zhoršené protismykové vlastnosti. Tuto technologií lze pouţít pro obrusné 
vrstvy u TDZ IV-VI, pro loţní vrstvy u TDZ I-VI a pro podkladní vrstvy u TDZ S-III. 
Technologie se skládá z následujících krokŧ. Rozprostření přidávaného kameniva na 
povrch vozovky, ohřev, rozpojení směsi, přidání potřebných materiálu, míchání 






 Remix Plus 
Metoda je modifikací metody předchozí. Podobně jako u repave se jedná o vytvoření 
dvou asfaltových vrstev současně. Rozdíl je v tom, ţe pŧvodní asfaltový kryt se upraví 
technologií Remix pomocí přidání potřebných komponentŧ na základní recyklovanou 
vrstvu. Tuto technologií lze pouţít pro loţní vrstvy u TDZ I-IV. Technologie se skládá 
z následujících krokŧ. Rozprostření přidávaného kameniva pro úpravu zrnitosti, ohřev, 
rozpojení, přidání změkčující přísady nebo silničního asfaltu, promíchání směsi, 
poloţení směsi systémem horké na horké (vtlačovaná vrstva), hutnění souvrství. 
 Recyklace v mobilním nízkokapacitním zařízení 
Jedná se o recyklaci vybouráním asfaltové směsi z pŧvodních vrstev vozovky. 
Technologie se skládá z rozpojení a rozehřátí vybourané asfaltové směsi, dále následuje 
pokládka, která je provedena ručním zpŧsobem nebo pomocí finišeru. Poslední fází je 
hutnění asfaltové směsi. Tato technologie je pouţitelná pro provizorní vysprávku 
vozovek PK a pro údrţbu a opravy účelových, místních obsluţných a nemotoristických 
komunikací a chodníkŧ. Z dŧvodu vysoké nehomogenity směsi nepodléhá tato směs 
kontrole kvality podle TP 209. [3] 
TABULKA 3.2 - OZNAČOVÁNÍ RECYKLOVANÝCH VRSTEV 
Druhy recyklované směsi Označení 
Asfaltový beton – obrusná vrstva 
ACO 11 R, tloušťka vrstvy, TP 209 
ACO 16 R, tloušťka vrstvy, TP 209 
Asfaltový beton – loţní vrstva 
ACO 16 R, tloušťka vrstvy, TP 209 
ACO 22 R, tloušťka vrstvy, TP 209 
Asfaltový beton – podkladní vrstva 
ACO 16 R, tloušťka vrstvy, TP 209 





TABULKA 3.3 - UŢITÍ RECYKLOVANÝCH ASFALTOVÝCH VRSTEV V  KONSTRUKCI VOZOVKY 
Technologie 
recyklace 
Doporučená třída dopravního zatíţení ¹) 
Obrusná vrstva Loţní vrstva Podkladní vrstva 
Remix IV - VI I - VI S - III 
Remix Plus - I - IV - 
¹)Třídy dopravního zatíţení podle ČSN 73 61 14, Z1 se vztahují na recyklovanou vrstvu 
 
3.4.4 RECYKLACE NA MÍSTĚ ZA STUDENA 
Recyklace na místě za studena má obdobné výhody jako recyklace za horka. S tím 
rozdílem, ţe technologie nevyţaduje nahřání vrstvy vozovky. 
Tato technologie je vyuţívána u značně poškozených vozovek. Vozovky jsou 
znehodnoceny v krytových vrstvách, horních podkladních i spodních podkladních 
vrstvách. Stroj je natolik výkonný, ţe je schopen recyklovat na místě za studena vrstvy 
vozovky. Horní podkladní stmelené asfaltovým pojivem, spodní podkladní spojený 
hydraulickým pojivem, z nestmelených vrstev, popřípadě jejich kombinací. Jde o 
znovuvyuţití stávajícího materiálu bez ohřevu. U této technologie je výrazně niţší 
produkce emisí a to přibliţně o 20,5 kg CO2/m² oproti tradiční pokládce. Recyklace za 
studena je rozdělená: 
TABULKA 3.4 - ROZDĚLENÍ RECYKLACÍ PROVÁDĚNÝCH ZA STUDENA 
Dle hloubky 
provádění 
Částečná recyklace – do 120 
mm 


























Dle druhu výsledné 
recyklované vrstvy 
Nestmelené (ŠD, MZK), Stmelené (SC, SH, ACL, ACP+) 








Celková recyklace na místě se mŧţe pouţít pro vrstvy z penetračního makadamu, nátěry 
a vrstvy bez asfaltového pojiva. Je vhodné je pouţít tam, kde je únosnost vozovky 
vyčerpána a vozovka je natolik porušena, ţe je nezbytná rekonstrukce více vrstev. 
Příznakem je výskyt síťových trhlin, časté výtluky, plošné deformace a vyjeté koleje. V 
případě ţe více jak 30% asfaltových vrstev je hutněných, doporučuje se část těchto 
vrstev předem odstranit a odvést k dalšímu pouţití. Jako pojivo se pouţívá cement, nebo 
cement + asfaltová emulze, nebo zpěněný asfalt. 
Částečná recyklace se aplikuje pouze na hutněné asfaltové vrstvy. Je vhodná v případě 
její regenerace. Příznakem je hloubková koroze povrchu, výtluky, mozaikové trhliny, 
trhliny na pracovních spárách, podélné a příčné trhliny nebo četné vysprávky. Pojivem 
při této recyklaci je asfaltová emulze, nebo zpěněný asfalt. Pro zlepšení vlastnosti je 
moţné v omezené míře jako přísadu přidávat cement, nebo vápenný hydrát. [3] 
TABULKA 3.5 - PŘEHLED TECHNOLOGIÍ STUDÉ RECYKLACE PODLE TP 208 
Rozdělení podle 
druhu pojiva 
Technologie studené recyklace pro vrstvy vozovek 
Recyklace na místě Recyklace v centru 
Bez pojiva 
Reprofilace a homogenizace 
nestmelené vrstvy s moţností 
přidání dalšího materiálu za účelem 
zlepšení zrnitosti. Pŧvodní předpis: 
TP 111 
Pouţití recyklovaného materiálu pro 
nestmelené vrstvy. Pŧvodní předpis: 
TP 111 
Cement 
Recyklace vrstev, které neobsahují 
asfaltové pojivo 
Pouţití recyklovaného materiálu, 





Společná recyklace vrstev, které 
obsahují asfaltové pojivo a vrstev 
bez asfaltového pojiva. Pŧvodní 
předpis: TP 162 
Pouţití směsi recyklovaného 
materiálu, obsahující sloţku 
s asfaltovým pojivem 1). Pŧvodní 
předpis: TP 134 
Zpěněný asfalt a 
cement 
Asfaltová emulze 
Recyklace vrstev asfaltového krytu 
Pouţití R-materiálu pro vrstvy 






Existuje téţ alternativa ohřevu směsi párou, která se provádí podle postupu vypracovaného 
zhotovitelem. Viz TP Konstrukční vrstvy vozovek s pouţitím R-materiálu 
 
3.4.4.1 TECHNOLOGICKÉ PROCESY STUDENÉ RECYKLACE 
Tyto procesy jsou uvedeny v TP 208. Stanovují poţadavky na provádění konstrukčních 
vrstev pozemních komunikací a jiných ploch včetně krajnic (dále jen vozovek) 
z materiálu recyklovaných za studena. Jednotlivé procesy se vzájemně liší podle druhu 
pouţitého pojiva, které jsou uvedeny v tabulce. 
TABULKA 3.6 - TECHNOLOGICKÉ PROCESY STUDENÉ RECYKLACE  
Technologický 
proces 



















max 30 % 1) 






ANO 2) ANO - ŠD, MZK 
STMELENÉ VRSTVY – RECYKLACE S POUŢITÍM POJIVA 
Celková 
recyklace na 
místě, v centru 


















místě, v centru 











vrstvy, doporučuje se část asfaltových vrstev předem odstranit ( vyfrézovat ). 
2) R-materiál 
3) Pro zlepšení vlastností je moţno v omezené míře jako přísadu přidávat cement, nebo vápenný 
hydrát. 
4) Srovnatelná vrstva při návrhu konstrukce vozovky podle TP 170. 
 
3.4.4.2 UŽITÍ RECYKLOVANÝCH VRSTEV VE VOZOVCE STUDENÉ 
RECYKLACE 
 NESTMELENÉ VRSTVY (BEZ POUŢITÍ POJIVA) 
Uţití recyklovaných vrstev do vozovky mŧţeme rozdělit na nestmelené vrstvy, bez 
pouţití pojiva. Tyto vrstvy se řídí stejnými pravidly uţití jako v ČSN 73 6126-1 a je 
uvedeno v tabulce. 
TABULKA 3.7 - UŢITÍ RECYKLOVANÝCH VRSTE BEZ POUŢITÍ POJIVA 
Vrstva 
Doporučená třída dopravního zatíţení (TDZ) 






ŠDA III, IV, V, VI Bez omezení 
ŠDB V, VI V, VI 
MZK z dodávaného recyklovaného 
kameniva¹) 
Bez omezení - 
¹) Pro místní a účelové komunikace třídy dopravního zatíţení VI, parkovací a odstavné plochy 
vozidel celkové hmotnosti do 3t, dočasné komunikace a dočasné vysprávky je moţné zejména 
při pouţití R-materiálu pouţít jako kryt. 
 STMELENÉ VRSTVY(RECYKLACE S POUŢITÍM POJIVA) 




TABULKA 3.8 - UŢITÍ RECYKLOVANÝCH VRSTEV S POUŢITÍM POJIVA 
Vrstva recyklovaná na místě/v 
míchacím centru 







S pouţitím cementu, nebo jiného 
hydraulického pojiva²) 
- - Bez omezení 
S pouţitím cementu + asfaltové 
emulze, nebo zpěněného asfaltu²) 
- V, VI ³) Bez omezení 
S pouţitím asfaltové emulze, nebo 
spěněného asfaltu 
- IV, V, VI Bez omezení 
¹) Nerozlišuje se v případě jednovrstvého krytu 
²) Pro místní a účelové komunikace třídy dopravního zatíţení VI, parkovací a odstavné 
plochy a dočasné komunikace je moţno pouţít jako kryt vozovky. Pro místní obsluţné 
komunikace se povrch musí opatřit nátěrem, nebo emulzní kalovou vrstvou 
³) U směsí s vyšším podílem zbytkového asfaltu neţ cementu 
 
3.4.5 ŇEKTERÉ SOUPRAVY STROJŦ PRO RECYKLACI ZA 
STUDENA I ZA HORKA 
Technologie recyklace vozovek je prováděná vhodně uspořádanou soupravou strojŧ: 
 RECYKLACE ZA STUDENA FREZOU CRMX2 
Soupravu tvoří silniční fréza CMRX2, sběrač směsi, finišer, popř. grejdr, a těţké hutnící 





OBRÁZEK 3.1 SOUPRAVA STROJŦ PRO STUDENOU RECYKLACI 
 RECYKLACE ZA STUDENA METODOU IN-SITU 
Podle výsledkŧ předem provedené diagnostiky stavu vozovky a laboratorních zkoušek, 
se nejprve provede rozfrézování stávající konstrukce komunikace (v tloušťce 100 aţ 
300 mm) pŧdní frézou. Tato směs se upraví autograderem do poţadovaných profilŧ a 
předhutní se těţkým vibračním válcem. Vzniklá vrstva se doplní předepsaným 
mnoţstvím kameniva, cementu s přidáním asfaltu případně asfaltové emulze a provede 
se promíchání. Následně se ihned realizuje profilace autograderem a zhutnění vrstvy 
těţkým vibračním válcem na poţadovanou míru zhutnění. Vytvoří se nová únosná 
konstrukční vrstva z materiálŧ staré konstrukce komunikace, na kterou se podle třídy 
komunikace provede kryt z asfaltobetonu, nebo i jednoduchá úprava nátěrem či 
mikrokobercem.  
Recyklace za studena je v tomto případě provedena zemní frézou WR 2500, nebo 
Mixpaverem 4500. Asfaltový povrch je odfrézován a smíchán za studena s pojidly 
(cement, nebo ţivice). Tento proces probíhá metodu IN-SITU, nebo v mobilní míchačce 





OBRÁZEK 3.2 - RECYKLACE ZA STUDENA METODOU IN-SITU 
 RECYKLACE ZA HORKA (REMIX A REMIX PLUS) 
Povrch vozovky se ohřeje samopojízdnými nahřívači. Pomocí remixéru se rozpojí 3 aţ 
5 cm stávající vrstvy, do které je moţno přidat 5 aţ 30 % nových asfaltových směsí a 
asfaltu. Pak dojde k promísení, poloţení a hutnění směsi na poţadovanou míru zhutnění. 
 




3.5 NAVRHOVÁNÍ ÚDRŢBY A OPRAVY NETUHÝCH 
VOZOVEK 
3.5.1 ZÁSADY PLÁNOVÁNÍ A NAVRHOVÁNÍ ÚDRŢBY 
NEBO OPRAV 
Proces měření a hodnocení proměnných parametrŧ anebo sběr poruch vozovek a 
navrhování údrţby, nebo opravy vozovek se provádí ve dvou odlišných úrovních s 
uvedenými činnostmi: 
 Síťová úroveň - plánování údrţby, nebo opravy spravované sítě PK. Jedná se o 
cyklicky opakovaný proces posuzování sítě PK vyhledávající úseky, které nesplňují 
poţadavky provozní zpŧsobilosti, nebo výskytu poruch a navrhují tyto úseky k 
provedení běţné údrţby, nebo přípravě údrţby, popřípadě opravy tak, aby se údrţba, 
nebo oprava mohla provést ve vhodný čas optimální technologií. 
 Projektová úroveň - návrh údrţby nebo opravy úsekŧ PK, které byly v předešlé 
úrovni k údrţbě a opravě vybrány; zpracovává optimální návrh a technologii k údrţbě, 
nebo opravě pro dokumentaci a zadání stavby. Odloţení realizace údrţby, nebo opravy 
zpravidla vede ke zhoršení provozní zpŧsobilosti, nebo vývoji poruch co do významu a 
rozsahu. 
Obě úrovně při zajišťování podkladŧ na sebe navazují. Činnosti v rámci síťové úrovně 
končí buď zadáním, nebo provedením běţné údrţby. Předáním podkladŧ pro 
projektovou úroveň. 
3.5.2 SÍŤOVÁ ÚROVEŇ 
Plánování údrţby, nebo opravy je zaloţeno na těchto podmiňujících krocích: 
- získání základních údajŧ o komunikacích posuzované sítě PK (lokalizace, délka, 




- zatřídění PK a zjištění charakteristik silničního provozu (dopravní nehody, dovolené 
rychlosti), které jsou dŧleţité pro stanovení poţadovaných hodnot charakteristik 
provozní zpŧsobilosti 
- stanovení dopravního zatíţení PK s výhledem na její budoucí uţívání 
- zjištění aktuálních parametrŧ provozní zpŧsobilosti (protismykové vlastnosti, příčné 
a podélné nerovnosti povrchu vozovky), nebo poruch vozovek 
- vyhodnocení parametrŧ provozní zpŧsobilosti, nebo druhu a rozsahu poruch, 
případně únosnosti vozovky podle klasifikační stupnice; vyhodnocení je podkladem 
pro převzetí nové vozovky, nebo reklamaci v záruční době a dále pro rozhodnutí o 
provedení běţné údrţby či údrţby, nebo opravy 
- odhad nákladŧ na údrţbu, nebo opravu jednotlivých úsekŧ, které nesplňují 
poţadavky provozní zpŧsobilosti, nebo vykazují nepřiměřený výskyt poruch co do 
druhu nebo rozsahu 
- stanovení časového plánu údrţby, nebo opravy jednotlivých úsekŧ optimalizací s 
ohledem na celospolečenský přínos návrhŧ oprav a vyuţití dostupného objemu 
finančních prostředkŧ určených na údrţbu a opravy spravované sítě PK s ohledem na 
nehodovost, na správní, hospodářská a jiná hlediska 
- v případě, ţe správce nezajišťuje běţnou údrţbu vlastními prostředky, zpracuje, nebo 
zajistí zadávací dokumentaci na její provedení. [4]  
3.5.2.1 ZATŘÍDĚNÍ PK 
Klasifikace porušení vozovky a následný návrh údrţby, nebo oprav je zaloţen na 
návrhové úrovni porušení PK, která se odvozuje z dosavadního roztřídění PK podle 
tabulky. [4] 
TABULKA 3.9 - NÁVRHOVÉ ÚROVNĚ PORUŠENÍ VOZOVKY V ZÁVISLOSTI NA DOSAVADNÍM 







ČSN 73 6114, Z1 
D0 
Dálnice, rychlostní silnice, rychlostní 
místní komunikace, silnice I. třídy 





Silnice II. A III. Třídy, sběrné MK, 
obsluţné MK, odstavné a parkovací plochy 
III, IV, V a VI 
D2 
Obsluţné místní komunikace, 
nemotoristické komunikace, odstavné a 
parkovací plochy 
V, VI 
Dočasné komunikace a účelové 
komunikace 
IV aţ VI 
 
3.5.2.2 DOPRAVNÍ ZATÍŢENÍ 
Dopravní zatíţení PK je vyjádřeno počtem opakovaných zatíţení těţkými nákladními 
vozidly (TNV). Dopravní zatíţení je rozděleno do tříd dopravního zatíţení podle 
tabulky 3 ČSN 73 6114, Z 1. Podkladem jsou výsledky sčítání dopravy v ČR, zejména 
prŧměrná denní intenzita těţkých nákladních vozidel TNVo. Tuto intenzitu je třeba 
upravit na charakteristickou hodnotu denní intenzity dopravy TNVk uváţením 
prŧměrného ročního rŧstu dopravy v návrhovém období. Pro výpočet stanovení 
únosnosti je také třeba znát celkový počet přejezdŧ TNVcd nebo celkový počet přejezdŧ 
návrhových náprav Ncd za návrhové období. [4] 
3.5.2.3 SLEDOVÁNÍ STAVU VOZOVEK SÍTĚ PK 
3.5.2.4 PROVOZNÍ ZPŦSOBILOST 
Je vyjádřena podélnou nerovností povrchu vozovky podle ČSN 73 6175 (nerovnost IRI 
a nerovnosti povrchu vozovky C). Příčnou nerovností, která je charakterizována 
hloubkou vyjetých kolejí R, případně i hloubkou vody W v koleji. Protismykovými 
vlastnostmi povrchu vozovky podle ČSN 73 6177(tření, střední hloubkou profile 
povrchu MPD, tření zjištěné pomoci kyvadla PTV, střední hloubkou textury MTD) 
 PORUCHY 
Sběr poruch se provádí podle TP 82 Katalog poruch netuhých vozovek. Je realizován 




prohlídkou se záznamem do počítače. Video nebo foto záznamem s vysokým rozlišením 
a lokalizací záběru. 
 ÚNOSNOST 
Měření únosnosti vozovky se provádí pouze rázovými zařízeními (deflektometrem 
FWD) v souladu s ČSN 73 6192, metoda A.Výstupem z měření na daném místě 
specifikovaném vyskytující se poruchou vozovky jsou hodnoty prŧhybu v závislosti na 
vzdálenosti od středu zatíţení (prŧhybová čára) pod definovaným zatíţením 
charakterizujícím účinek zatíţení těţkými nákladními vozidly.Naměřená prŧhybová 
čára je veličina podléhající vlivŧm teploty, vlhkosti a náhodným vlivŧm vrstev vozovky 
a podloţí. 
 DOPRAVNÍ NEHODOVOST 
Pro stanovení potřeby údrţby nebo opravy se dále pouţijí údaje o dopravní nehodovosti 
z databází Policie ČR, které ovlivní prioritu plánování a provedení údrţby nebo opravy 
z dŧvodu sníţení počtu a následkŧ dopravních nehod. 
 ZPRACOVÁNÍ VÝSLEDKŦ MĚŘENÍ 
Lokalizace všech podkladŧ k plánování údrţby, nebo opravy vozovek musí být 
provedena buď v uzlovém lokalizačním systému, nebo v provozním staničení 
komunikací, tj. z podkladŧ centrální evidence ISSDS ČR. Je přínosem, kdyţ je 
lokalizace doplněna také výskytem význačných míst (mosty, začátky a konce obcí, 
autobusové zastávky apod.) pro snadnou orientaci na úsecích PK. Při detailním 
posuzování jednotlivých dílčích úsekŧ mŧţe být pouţito lokální staničení podle 






3.5.2.5 POSOUZENÍ STAVU VOZOVEK PRO PLÁNOVÁNÍ ÚDRŢBY 
NEBO OPRAV 
Posouzení parametrŧ provozní zpŧsobilosti je vázáno na jejich rozdílný vliv na 
bezpečnost a komfort silničního provozu. 
O bezpečnosti silničního provozu rozhodují mimo jiné uspořádání PK a protismykové 
vlastnosti povrchu vozovky. V nehodových lokalitách se poţadují přísnější poţadavky, 
tj. vyšší hodnota součinitele tření po celou dobu uţívání povrchu PK. V místech s 
dovolenou rychlostí > 50 km/h se po celou dobu uţívání povrchu PK poţadují 
parametry nerovnosti přísnější neţ na PK s dovolenou rychlostí niţší. Jednotlivá měření 
parametrŧ provozní zpŧsobilosti se zpravidla statisticky zpracovávají a vytvářejí se 
sekce, na nichţ se hodnoty naměřených veličin statisticky významně nemění. 
Charakteristické hodnoty provozní zpŧsobilosti dané sekce jsou prŧměrné hodnoty. 
Obvykle se vyhodnocují sekce délky 20 m (protismykové vlastnosti a podélné 
nerovnosti povrchu vozovky) a návrh technologie údrţby, nebo opravy se hodnocení 
provozní zpŧsobilosti na jednotlivých sekcích přizpŧsobuje. Jednotlivé parametry 
provozní zpŧsobilosti se hodnotí číselnými klasifikačními stupni. Ty hodnotí 
protismykové vlastnosti, nerovnost povrchu, posouzení poruch vozovky, plánování 
údrţby, nebo opravy na základě poruch vozovky. 
3.5.3 PROJEKTOVÁ ÚROVEŇ 
Východiskem pro návrh údrţby, nebo opravy v projektové úrovni jsou všechny získané 
podklady pro síťovou úroveň, nebo podklady z centrální evidence PK ISSDS ČR. Ty je 
třeba doplnit o dokumentaci skutečného provedení stavby. Pro návrh údrţby, nebo 
opravy se tyto podklady doplňují diagnostickým prŧzkumem, posouzením z hlediska 
bezpečnosti dopravy a zaměřením PK pro moţné zlepšení neproměnných parametrŧ, 
nebo kapacity a bezpečnosti PK. Diagnostický prŧzkum se zaměřuje zejména na 
aktualizaci záznamu poruch, měření a posouzení únosnosti vozovky a provedení 
vrtaných a kopaných sond ke stanovení skladby konstrukce vozovky a odběru vzorkŧ 




 ÚNOSNOST VOZOVKY 
Měření únosnosti vozovky se provádí pouze rázovými zařízeními (deflektometrem 
FWD) v souladu s ČSN 73 6192, metoda A.Výstupem z měření na daném místě 
specifikovaném vyskytující se poruchou vozovky, jsou hodnoty prŧhybu v závislosti na 
vzdálenosti od středu zatíţení (prŧhybová čára) pod definovaným zatíţením, 
charakterizujícím účinek zatíţení těţkými nákladními vozidly.Naměřená prŧhybová 
čára je veličina podléhající vlivŧm teploty, vlhkosti a náhodným vlivŧm vrstev vozovky 
a podloţí. Únosnost je ovlivněna místem provádění měření, klimatickými poměry, 
vodním reţimem, charakteristikami podloţí, stanovením zbytkové doby ţivotnosti, 
zesílením vozovky. 
3.5.4 VRTANÉ A KOPANÉ SONDY VOZOVEK 
Odběr vzorkŧ vrstev vozovky umoţní vysvětlit příčiny poruch vozovky a získat 
doplňující podklady pro návrh opravy. Posouzením odebraných krytových vrstev se 
mohou stanovit příčiny jejich poruch, ztráty trvanlivosti obrusné vrstvy, odolnosti proti 
trvalým deformacím, smršťovacím trhlinám, ztrátě protismykových vlastností a 
případně se musí prokázat vhodnost znovupouţití materiálŧ konstrukčních vrstev a 
vyuţití technologie recyklace na místě. 
 
3.5.5 DOPLŇUJÍCÍ PODKLADY  
Při zpracování záznamu poruch a projektové dokumentace je nutno také posoudit stav a 
funkčnost povrchového odvodnění. Mezi neopomenutelné podklady pro návrh oprav 
také patří posouzení bezpečnosti a zaměření PK a jeho nejbliţšího okolí. Tyto podklady 
omezují některé moţné varianty návrhu opravy (vyloučí se moţnost zesílení vozovky 
apod.) nebo některé varianty opravy rozšíří pro úpravy PK netýkající se pouze vozovky 





4. NÁVRH ÚDRŢBY A OPRAV  VOZOVKY [4] 
Na základě zjištěných hodnot a klasifikace parametrŧ provozní zpŧsobilosti (podélná a 
příčná nerovnost, protismykové vlastnosti), nebo rozsahu jednotlivých poruch se síť 
rozdělí do jednotlivých úsekŧ. K provádění běţné údrţby, nebo pro posouzení 
diagnostickým prŧzkumem a pro přípravu dokumentace údrţby nebo opravy. 
4.1 NÁVRH BĚŢNÉ ÚDRŢBY 
Běţná údrţba musí odstranit poruchy sniţující bezpečnost silničního provozu, zejména 
nerovnosti na malé ploše, a omezit vývoj poruch do konstrukce vozovky. Pomocí 
recyklace za horka je moţné opravovat podélné trhliny a porušení podélných spár. 
4.2 NÁVRH ÚDRŢBY 
Návrh údrţby se provádí na základě diagnostického prŧzkumu vozovky. Lze připustit i 
rozhodnutí o údrţbě pro zlepšení protismykových vlastností, nebo podélné nerovnosti 
povrchu vozovky v síťové úrovni bez diagnostického prŧzkumu, ale musí být jistota, ţe 
doba ţivotnosti nové obrusné vrstvy nebude stávající konstrukcí ovlivněna. 
4.3 NÁVRH OPRAVY 
Návrh opravy vyplývá z diagnostického prŧzkumu, který připraví rozhodnutí pro rŧzné 
technologie odstraňující příčinu ztráty provozní zpŧsobilosti a poruch vozovky. Mezi 
tyto opravy patří recyklace za horka, recyklace asfaltových vrstev za studena asfaltovou 





TABULKA 4.1 - RECYKLACE PODKLADNÍCH VRSTEV 
VTL 
11 
Technologie Recyklace podkladních vrstev 
Název pouţitých vrstev označení předpis Tloušťka v mm 
Asfaltový beton pro podkladní 
vrstvu 
ACP ČSN EN 13108-1 50 aţ 60 
Asfaltový beton pro loţní 
vrstvu 
ACL ČSN EN 13108-1 50 aţ 80 
Ostatní směsi pro obrusnou vrstvu voz VTL 5     
Pouţití 
TDZ S I II III IV V VI CH 
Podkladní 
vrstva 
Recyklovaná vrstva stmelená hydraulickým pojivem, cementem a asfaltovou 
emulzí nebo zpěněným asfaltem nebo jen homogenizací a zlepšení nestmelených 
podkladních vrstev podle TP 208 
ACP S  
Loţní 
vrstva 
ACL S  
 ACL +  
 ACP  
Obrusné 
vrstvy 
Viz VTL 5, pro CH a TDZ VI je moţno pouţít N DV, EMK nebo EKZ 
Poruchy, které vedou k návrhu technologie 
Neúnosné vozovky s poruchami asfaltových vrstev trhlinami všech typŧ, plošné deformace 
vozovky, porušené stmelené podkladní vrstvy vozovky, vozovky bez mrazových zdvihŧ. 
Podmínky uplatnění technologie 
Charakteristiky provozní zpŧsobilosti, poruchy a diagnostický prŧzkum potvrzující, ţe: 
 Je potřeba vyrovnání vozovky a zvýšení únosnosti 
 Únosnost vozovky lze zvýšit recyklací podkladních vrstev případně části tloušťky 
asfaltových vrstev 
 Diagnostický prŧzkum splňuje poţadavky 
 Pokud bude zjištěn obsah dehtu v recyklovaných vrstvách, zabrání se vyluhování dehtu 
pomoci vhodných pojiv 
 Návrh směsi bude proveden podle TP 208 
 Při návrhu recyklovaných vrstev budou dodrţeny tloušťky dle normy TP 87 
Podklad pro realizací technologie 
Zadávací dokumentace stavby nebo projektová dokumentace pro ohlášení stavby 
Postup provádění prací 
 Odstranění vrstev, které nebudou recyklovány frézováním 
 Oprava porušených okrajŧ vozovky 
 Pokud se povrch nevyrovná frézováním, vyrovná se asfaltovým recyklátem (R-materiál) 
 Recyklace vrstev pojivy podle TP  




 Pokládka podkladní, loţní nebo jen obrusné vrstvy vozovky v projektových tloušťkách 
Kontrolní zkoušky 
 recyklace podle TP 208 
 při výrobě asfaltových směsí podle ČSN EN 13108-21 
 pokládka a poloţené asfaltové vrstvy podle ČSN 73 6121 
 předávací protokol z výsledky poţadovaných kontrolních zkoušek 
 
TABULKA 4.2 - RECYKLACE ASFALTOVÝCH VRSTEV ZA STUDENA NA MÍSTĚ ASFALTOVOU 





Recyklace asfaltových vrstev za studena na místě 
asfaltovou emulzí nebo zpěněným asfaltem 
Název pouţitých vrstev Označení Předpis Tloušťka v mm 
Asfaltový beton pro loţní 
vrstvu 
ACL ČSN EN 13108-1 50 aţ 90 
Ostatní směsi pro obrusnou vrstvu   
Pouţití 
TDZ S I II III IV V VI CH 
Podkladní 
vrstva 
Recyklovaná vrstva podle TP 208 
Loţní 
vrstva 
ACL S      
  ACL +     
    ACP  
Obrusné 
vrstvy 
Viz VTL 5, pro CH a TDZ VI je moţno pouţít N DV, EMK nebo EKZ DV 
Poruchy, které vedou k návrhu technologie 
Poruchy asfaltových vrstev všech typŧ, nespojení asfaltových vrstev, plošné deformace vozovky 
Podmínky uplatnění technologie 
Charakteristiky provozní zpŧsobilosti, poruchy a diagnostický prŧzkum potvrzující ţe: 
 Je potřeba vyrovnání vozovky a zvýšení její únosnosti 
 Únosnost lze zvýšit recyklací porušených asfaltových vrstev 
 Diagnostický prŧzkum uplatní poţadavky uvedené výše 
 Pokud bude zjištěn obsah dehtu v recyklovaných vrstvách, oznámí se tato skutečnost a 
prokáţe se, ţe pouţitá technologie recyklace je vhodná a zabrání vyluhování dehtu 
 Návrh recyklace bude proveden podle TP 208 





Provedením recyklace se homogenizuje konstrukce vozovky a zvýší její únosnost, opraví se 
podélný a příčný sklon do tloušťky nové obrusné vrstvy, nový, rovný a trvanlivý kryt vozovky 
Podklad pro realizaci technologie 
Zadávací dokumentace stavby nebo projektová dokumentace pro ohlášení stavby 
Postup provádění prací 
 Odstranění vrstev, které nebudou recyklovány frézováním 
 Odstranění nevhodných vrstev pro recyklaci (nátěry, vysprávky tryskovou metodou) 
 Oprava porušených okrajŧ vozovky 
 Vyrovnání povrchŧ asfaltovým recyklátem (R-materiál) 
 Recyklace vrstev asfaltovou emulzí nebo zpěněným asfaltem 
 Provedení spojovacího postřiku 
 Pokládka obrusné vrstvy (případně loţní vrstvy opatřené spojovacím postřikem) 
Kontrolní zkoušky 
 Recyklace podle TP 208 
 Při výrobě asfaltových směsí podle ČSN EN 13108-21 
 Pokládka a poloţená vrstva podle ČSN 73 61 21 
 Předávací protokol s výsledky poţadovaných kontrolních zkoušek 
Poznámky 
Podle návrhu tloušťek opravy 
 
4.3.1 NÁVRH OPRAVY S VYUŢITÍM RECYKLACE VRSTEV 
VOZOVKY NA MÍSTĚ 
Recyklace na místě je zpŧsob opravy vozovky s vyuţitím stávajících vrstev vozovek a 
jejich zlepšením pro dosaţení jejich nové funkce ve vozovce: 
1) Recyklace asfaltových vrstev za horka - ohřátí vrstvy či souvrství na poţadovanou 
teplotu infrazářiči, rozpojení za tepla, případné přidání nových materiálŧ pro zlepšení 
směsi a nové poloţení směsi v poţadovaném profilu. 
2) Recyklace za studena, která se rozděluje na: 
a. Recyklaci asfaltových vrstev - rozpojení vrstev frézováním a předrcením, 
případně s přidáním recyklovatelné asfaltové směsi, promíchání za přidávání 
asfaltové emulze, nebo zpěněného asfaltu, vody a případně přísad (vápenný hydrát 




b. Recyklace asfaltových a podkladních vrstev (vrstev stmelených cementem nebo 
hydraulickým pojivem nebo vrstev nestmelených) s rozpojením vrstev frézováním, 
nebo rozrytím a předrcením, případně s přidáním kameniva nebo recyklovatelné 
asfaltové směsi, promíchání za přidávání hydraulických pojiv, vody a případně v 
kombinaci s přísadami na úpravu tvrdnutí, nebo s asfaltovou emulzí, nebo zpěněným 
asfaltem, rozprostření a zhutnění. 
4.3.1.2 RECYKLACE ASFALTOVÝCH VRSTEV ZA HORKA 
Je to zpŧsob souvislé opravy obrusné, případně loţní vrstvy vozovky; pouţívá se pro 
odstranění poruch krytu. 
 PORUCHY A TECHNOLOGIE 
Technologie označovaná jako REMIX nebo Remix PLUS umoţní odstranit korozi a 
trhliny v obrusné vrstvě, při recyklaci se obvykle přidává pojivo. Je moţné opravit 
vyjeté koleje nebo menší nerovnosti popřípadě nevhodné vlastnosti loţní vrstvy. 
 DIAGNOSTICKÝ PRŦZKUM A NÁVRH OPRAVY 
Diagnostickým prŧzkumem se ověřuje sloţení vrstev a prokazuje se moţnost recyklace 
s případným moţným zlepšením přidáním některého z výše uvedených materiálŧ. 
 PŘÍPADY, KDY SE RECYKLACE ZA HORKA NESMÍ 
PROVÁDĚT 
Při střídání sloţení vrstev, coţ se také projevuje rŧznými druhy poruch krytu; je nutné 
opravovat relativně dlouhé úseky se stejnými technologickými vrstvami a porušením. 
Pokud se před recyklací neodstraní vysprávky nátěrovými technologiemi, opravy 
výtlukŧ nevhodnými technologiemi (tryskovou metodou); vysoký obsah pojiva mŧţe 
znehodnotit recyklovanou vrstvu. Pokud se před recyklací loţních vrstev nezjistí 
historie oprav a/nebo se neprovede diagnostický prŧzkum všech jízdních pruhŧ. Pokud 




4.3.1.3 RECYKLACE ASFALTOVÝCH VRSTEV ZA STUDENA 
ASFALTOVOU EMULZÍ, NEBO ZPĚNĚNÝM ASFALTEM 
Jde o zpŧsob opravy asfaltových vrstev, kdy z pŧvodních porušených vrstev se vytvoří 
homogenní nová vrstva. Technologie umoţní vyrovnání povrchu, zesílení vozovky 
porušených vrstev recyklací a poloţením nových vrstev krytu. Recyklace podkladních 
vrstev a poloţení nového krytu umoţní zvýšení únosnosti bez zvýšení povrchu pŧvodní 
vozovky. Pokud je navýšení novými vrstvami moţné, mŧţe se navrhnout podstatné 
zesílení vozovky. 
 PORUCHY A TECHNOLOGIE 
Recyklace za studena asfaltem se pouţívá pro odstranění poruch v obrusných vrstvách 
porušených hloubkovou korozí, výtluky a vysprávkami, trhlinami nepravidelnými, 
příčnými, podélnými a mozaikovými za předpokladu zvýšení nivelety. Dále pro loţní a 
podkladní vrstvy s trhlinami nepravidelnými, příčnými, podélnými a síťovými, které 
jsou obvykle spojeny s poklesy vozovky. 
TABULKA 4.3 - DOPORUČENÉ POUŢITÍ RECYKLOVANÝCH A NOVÝCH ASFALTOVÝCH VRSTEV  
PŘI OPRAVĚ VOZOVKY V ZÁVISLOSTI NA TŘÍDĚ DOPRAVNÍHO ZATÍŢENÍ  





ACO 40 nebo SMA 40 
mm 
ACO40 ACO 50 NDV/EKZ 
pŧvodní 
Recykluje se, nebo při dodrţení 
pŧvodní nivelety se odstraní a nahradí 
novou obrusnou vrstvou 







ACL70 ACL 60 Nahrazená recyklací 
pŧvodní 
Recykluje se, nebo při dodrţení 
pŧvodní nivelety se odstraní a nahradí 
novou loţní vrstvou 





Recykluje se 60-120 mm(150) po 
odstranění krytu při dodrţení pŧvodní 
nivelety, nebo se recykluje současně 
s loţní vrstvou a případně obrusnou 
vrstvou při navýšení nivelety 
vozovky 
Případně se částečně recykluje 




Ponechávají se nebo lokálně opravují rekonstrukcí (odstraněním a 








k odstranění příčin poruch) 
 DIAGNOSTICKÝ PRŦZKUM A NÁVRH OPRAVY RECYKLACÍ 
Technologie vyţaduje minimální tloušťku nových krytových vrstev z hutněných 
asfaltových směsí podle tabulky uvedené výše. Vlastní diagnostický prŧzkum a zásady 
pro opravu recyklací jsou shodné jako pro opravu zesílením. Rozdíl spočívá v tom, ţe 
porušená vrstva se nefrézuje a nenahrazuje vrstvou novou, ale recyklovanou. Pro 
vyrovnání vozovky je moţno před vlastní recyklací pouţít i recyklovatelnou směs (R-
materiál) pocházející z jiné stavby. Při recyklaci obrusné vrstvy se navrhuje odstranění 
nátěrŧ a nevhodných směsí z vysprávek jejich odfrézováním. Při recyklaci loţní nebo 
podkladní vrstvy lze uplatnit dvouetapový návrh opravy se záznamem poruch 
odfrézovaného povrchu s tím, ţe lze nevhodné vrstvy také odstranit a chybějící materiál 
doplnit recyklovatelnou asfaltovou směsí (R-materiálem) z jiné stavby. Pŧvodní vrstvy 
vozovky na předpokládanou tloušťku recyklace se musí v rámci diagnostického 
prŧzkumu posoudit z hlediska obsahu dehtu a musí se stanovit obsah a druh asfaltu. Při 
posouzení vozovky a návrhu zesílení se uvaţuje recyklovaná vrstva niţšími hodnotami 
modulu pruţnosti a únavy neţ mají asfaltové směsi za horka. Jelikoţ není dostatek 
zkušeností s touto opravou, pro první přiblíţení lze vrstvu povaţovat za vrstvu s 
charakteristikami a funkcemi vrstvy asfaltového betonu ACP 22 (modul pruţnosti 4 500 
MPa). Je třeba také předpokládat sníţené spolupŧsobení recyklované vrstvy s vrstvou 
pod ní leţící. Je třeba zdŧraznit navrţení opravy okrajŧ vozovky na šířku přesahující 
výskyt síťových trhlin a poklesŧ vozovky. Frézováním se odstraní porušené asfaltové 
vrstvy, řádně se nově navrhnou podkladní vrstvy vozovky, nebo se navrhne recyklace 
stávajících podkladních vrstev hydraulickým pojivem a případně asfaltovou emulzí 
(nebo zpěněným asfaltem). Na takto navrţený podklad do spodní úrovně asfaltové 
směsi, nebo níţe se navrhne poloţení recyklované asfaltové směsi v celé šířce vozovky 
buď do pŧvodní výšky asfaltových směsí před recyklací (pokud se odfrézovaný materiál 




recyklovatelný materiál před opravou okraje odveze). Šířka opravy okraje musí být 
navrţena v souladu minimálními šířkami technologických zařízení. 
4.3.1.4 RECYKLACE ZA STUDENA S HYDRAULICKÝMI POJIVY 
Technologií se vytváří podkladní vrstvy. 
 PORUCHY A TECHNOLOGIE 
Recyklace za studena se pouţívá pro odstranění nedostatečné únosnosti vozovky. Při 
výskytu konstrukčních poruch vozovky (síťové trhliny, plošné deformace, podélný 
hrbol). Při porušení podkladní vrstvy stabilizované, nebo stmelené hydraulickým 
pojivem 
 DIAGNOSTICKÝ PRŦZKUM, NÁVRH A PROVEDENÍ OPRAVY 
RECYKLACÍ ZA STUDENA 
Vlastní diagnostický prŧzkum a zásady pro opravu jsou shodné jako pro opravu 
vozovky zesílením. Pŧvodní podkladní vrstvy (porušené nebo nestmelené) budou 
technologií nahrazeny vrstvou stmelenou o vyšší únosnosti. Jelikoţ s dlouhodobou 
funkcí recyklovaných vrstev ve vozovce nejsou dostatečné zkušenosti, přistupuje se při 
návrhu vozovky s recyklovanou vrstvou jako v případě stmelené vrstvy hydraulickým 
pojivem v závislosti na třídě pevnosti. Maximální tloušťka recyklované vrstvy plynoucí 
z technologie provádění se uvádí 220 mm. Z měření únosnosti mohou být známy 
charakteristiky modulu pruţnosti podloţí a eventuálně spodní podkladní vrstvy, 
případně se tyto charakteristiky odvodí ze zatřídění podloţí a materiálŧ získaných 
odběrem z kopaných sond. Pro návrh asfaltových vrstev nad recyklovaný podklad platí 
tabulka uvedená níţe. 






Obrusné vrstvy, druh, 
















SMA 11S 40, PA 40, 
ACO 11S 50, BBTM 
S 30, MA I 40 
ACL 22S 
80 
ACP 80 110 190 




ACP 60 90 140 
III ACO 11+ 40 MA II 40 
ACL 
16+50 
ACP 50 80 120 
IV 
ACO 11+ 40, BBTM 
30, MA II 40 
ACP 60  100 
D1 
II 
SMA S 40, ACO 11S 





ACP S 50 90 130 
III 
ACO 11S 40, MA II 






IV ACO 40( MA II 40) ACP 60 60 100 
V ACO 40(MA II 30) ACP 50 50 80 
VI ACO 16 60 Recyklovaná vrstva, PM 50 50 60 
D2 
IV PMH + N DV   100 
V 
PMJ + N DV   50 
N DV, EKZ DV 
SC, ŠCM, KAPS, asfaltový 
recyklát, recyklovaná vrstva 
 6 
VI MZK, ŠD, MZ    
Je třeba rovněţ zdŧraznit navrţení opravy porušených míst při okraji vozovky. 
Doporučuje se před recyklací podkladních vrstev navrhnout opravu podkladních vrstev 
(poloţit vrstvy ze štěrkodrti do tloušťky poţadované z hlediska ochrany před účinky 
mrazu) nebo provést podpovrchové odvodnění (podélnou drenáţ), přičemţ horní vrstva 
štěrkodrti 0/63 mŧţe být do úrovně pod recyklovanou vrstvu nebo mŧţe být rovněţ 
recyklována (stmelena pojivem). Oběma zpŧsoby se dosáhne homogenní a řádně 
odvodněné vozovky. Napojení na stávající vozovku musí být po vrstvách s překrytím 






Zesílení okraje vozovky 




Pokud má být vozovka vyrovnána, musí být navrţeno a provedeno vyrovnání povrchu 
před recyklaci (např. rozprostřením a urovnáním recyklovatelné asfaltové směsí) do 
poţadovaných výšek. Následným vyrovnáním (např. grejdrem) aţ po promíchání 
nevyrovnané recyklované vrstvy se nedodrţí předepsaná tloušťka vrstvy (a tím nebude 
zajištěna poţadovaná spolehlivost vozovky). 
 
 
Konstrukční poruchy dopravou pojíţděného okraje vozovky  síťové trhliny, místní poklesy, plošné 
deformace a prolomení vozovky zejména s pohybem zemního tělesa do příkopu nebo do svahu. 
Podmínky uplatnění technologie 
Při zesílení vozovky výměnou krytových vrstev nebo recyklací podkladu se musí zajistit únosnost 
vozovky pro zvýšené namáhání okraje vozovek, zejména vozovek uţších neţ 6 m. 
Přínos technologie 
Zajistí se únosná vozovka v celé šířce, je moţné rozšíření vozovky, oprava odvodnění vozovky. 
Podklad pro realizaci technologie 
Zadávací dokumentace stavby nebo projektová dokumentace pro ohlášení stavby. 
Postup provádění prací 
 odfrézování stávající obrusné, případně loţní, vrstvy na poţadovanou výšku, 
 odstranění porušených vrstev vozovky při okraji vozovky na potřebnou šířku včetně zemního tělesa ve 
stupních aţ po dno zaneseného příkopu podle schematického obrázku, 
 urovnání a zhutnění nově vzniklé pláně zemního tělesa, 
 poloţení a zhutnění spodní podkladní vrstvy (při zaústění do propustku nebo vyvedením vrstvy do 
svahu zemního tělesa se zabuduje do vrstvy drenáţní potrubí), 
 uloţení odvodňovacích tvárnic nebo obrubníku s přídlaţbou (apod.) do betonu s boční opěrou, 
 vyrovnání a zhutnění podkladu pro pokládku loţní (podkladní) vrstvy vozovky zesílení okraje 
vozovky poloţením vrstvy ŠD nebo MZK, 
 provedení infiltračního postřiku podle ČSN 73 6129 v mnoţství podle ČSN 73 6121 na nový podklad, 
pokládka loţní (podkladní) vrstvy, zesílení okraje vozovky v projektové tloušťce, podle ČSN 73 6121 
a TKP, kap. 7, 
 provedení spojovacího postřiku podle ČSN 73 6129 v dávkování podle ČSN 73 6121, pokládka (loţní 
a) obrusné vrstvy celé vozovky v projektové tloušťce, podle ČSN 73 6121 a TKP, kap. 7, 
 při variantě opravy vozovky recyklací podkladní vrstvy se postupuje stejně, ale po uloţení tvárnic 
nebo obrubníkŧ se nedosype nebo dosype materiál (ŠD a R-materiál) k recyklaci podkladu a provede 




 PŘÍPADY, KDY SE RECYKLACE ZA STUDENA NESMÍ 
NAVRHOVAT 
Bez dokumentace vyhotovené na základě řádně zpracovaného diagnostického prŧzkumu 
a geometrického zaměření PK. Dokumentace musí obsahovat výškové řešení stavby, 
napojení na stávající okolí, zejména v obcích. Pokud se před recyklací nenavrhne a 
neprovede oprava okrajŧ vozovky do poţadovaných výšek konstrukce vozovky s 
řádným napojením a zhutněním vrstev a podloţí (případně i se zlepšením podloţí) 
včetně opravy podpovrchového a povrchového odvodnění. Řádné provedení okrajŧ a 





5. DIAGNOSTIKY PORUCH 
5.1 SILNICE III/4314-LULEČ, OKRES VYŠKOV  
5.1.1 LOKALIZACE ÚSEKU 
 
OBRÁZEK 5.1 SILNICE III/4314 
V uzlovém úseku 5 byla provedena opakovaná diagnostika silnice III/4314 od 
křiţovatky se silnicí II/430 k ţelezničnímu mostu. Na daném úseku bylo provedeno 
měření únosnosti vozovky, jádrové vývrty pro určení skladby vozovky byly převzaty ze 
zprávy zpracované v r. 2003. Délka měřeného úseku je 1 000 m. 
Silnice Úsek Název Od uzlu Do uzlu Délka uz.ús. 






5.1.2 DOPRAVNÍ ZATÍŢENÍ 
Stávající vozovka byla zařazena dle TP 170 do návrhové úrovně porušení D1.Dopravní 
zatíţení bylo zjištěno ze sčítání dopravy z roku 2005 dle ŘSD SDB Ostrava na úseku 
4314.5 v hodnotě TNV0=797, coţ odpovídá třídě dopravního zatíţení III. Ve srovnání 
se sčítáním v roce 2000 je nárŧst téměř trojnásobný. 
Pro účely posouzení únosnosti byl proveden přepočet na denní počet přejezdŧ 
návrhovou nápravou dle vzorce : Nd = C1 * C2 * C3 * C4 * TNV0   
Pouţité hodnoty součinitelŧ dopravního zatíţení: 
Součinitel rozdělení dopravy    C1 = 0,5 obousměrné dvoupruhové  
Součinitel fluktuace stop TNV   C2 = 1,0 pro úroveň D0 a D1 a třídu III aţ S 
Součinitel spektra zatíţení TNV   C3 = 1,0 podíl náprav nad 10t > 20% 
Součinitel rychlosti pohybu TNV  C4 = 1,0 návrhová rychlost > 50 km/h 
Potom: Nd = 0,5 * 1,0* 1,0* 1,0 * 797 = 399 
Návrhové období je pro danou kategorii silnice stanoveno na 25 let. 
 
5.1.3 KONSTRUKCE VOZOVKY 
Konstrukce vozovky byla zjištěna na základě kopaných sond provedených 
akreditovanou zkušební laboratoří CONSULTEST s.r.o. Výsledné tloušťky vrstev 
vozovky jsou uvedeny v následující tabulce: 






CB[mm] PM[mm] SD[mm] Suma 
1 0,367 65 98 150 313 
2 0,500 38 0 150 188 
3 0,770 54 102 150 306 
Prŧměr 53 67 150 269 




5.1.4 POSOUZENÍ ÚNOSNOSTI VOZOVKY 
Posouzení únosnosti vozovky bylo provedeno na základě měření únosnosti vozovky 
rázovým zařízením - deflektometrem CBPC PRI 2100. Princip měření spočívá v pádu 
závaţí o dané hmotnosti z dané výšky na zatěţovací desku tak, aby dynamický ráz 
vyvolaný pádem závaţí odpovídal účinku přejezdu kola návrhové nápravy rychlostí 60 
km/h. Tento dynamický ráz, resp. jeho šíření je zaznamenáno sadou snímačŧ 
umístěných na povrchu vozovky k popsání charakteristik třívrstvého systému 
konstrukce vozovky. Na základě měření prŧhybové mísy jsou na kaţdém měřeném bodě 
programem stanoveny moduly pruţnosti vrstev systému. Dle definovaného dopravního 
zatíţení je pak stanovena zbytková ţivotnost vozovky z hlediska únosnosti. Tam, kde 
není dosaţeno ţivotnosti stejné jako je délka návrhového období, program navrhne 
zesílení konstrukce vozovky přidáním vrstvy AC tak, aby bylo dosaţeno ţivotnosti 25 
let. 
Únosnost sledovaného úseku lze hodnotit vzhledem k danému dopravnímu zatíţení jako 
nevyhovující. Jednak z dŧvodu nehomogenity skladby a tlouštěk asfaltem stmelených 
vrstev vozovky (ve vývrtu č. 2 bylo zjištěno pouze 38 mm AC), přičemţ minimální 
tloušťka AC pro návrh nové vozovky pro dané dopravní zatíţení je 60 mm na cementem 
stmeleném podkladu, případně 80-100 mm v případě asfaltem stmelené loţné a obrusné 
vrstvy.  
Sníţená únosnost vozovky se rovněţ projevuje výskytem síťových trhlin a deformací 
místy zasahující aţ 50% plochy silnice. Zde se na porušení asfaltové vrstvy podílí 
nedostatečná dimenze vozovky, nízká únosnost podkladních vrstev i podloţí. Příčinu 








Z výše uvedeného hodnocení stavu sledovaného úseku vozovky lze navrhnout jako 
vhodné opatření zřejmě celkovou rekonstrukci vozovky, která bude nadimenzována na 
aktuální dopravní zatíţení (vysoký podíl těţkých vozidel N3) 
5.1.6 OPRAVA VOZOVKY 
Celková rekonstrukce vozovky. 
 
5.2 SILNICE III/36618 KONICE -SKŘÍPOV, OKRES 
PROSTĚJOV 
5.2.1 LOKALIZACE ÚSEKU 
 
OBRÁZEK 5.2 SILNICE III/36618 
V uzlovém úseku 1 byla provedena opakovaná diagnostika silnice III/36618 od 




provedeno 6 jádrových vývrtu a 2 kopané sondy pro zjištění fyzikálních vlastností.a 
konstrukčních vrstev vozovky Délka měřeného úseku je 1 792 m. 
Silnice Úsek Název Od uzlu Do uzlu Délka uz.ús. 
36618 1 Konice-Skřípov 2421A114   2421A044   1 792 m 
 
5.2.2 DOPRAVNÍ ZATÍŢENÍ 
Na sledované komunikaci se neprovádí celostátní sčítání dopravy. Vzhledem 
k významu a poloze komunikace se předpokládá nejvýše V. třída dopravního zatíţení 
(15 TNV/24h aţ 100 TNV/24h). 
5.2.3 KONSTRUKCE VOZOVKY 
Konstrukce vozovky byla zjištěna na základě kopaných sond a jádrových vývrtŧ 
provedených akreditovanou zkušební laboratoří CONSULTEST s.r.o. dne 16. 6. 2010. 
Místa pro provedení jádrových vývrtŧ a kopaných sond byla zvolena zástupcem ZL 
CONZULTEST. Výsledné tloušťky vrstev vozovky jsou uvedeny v následující tabulce: 





[mm] POPIS MÍST VÝVRTU 
ACO RVc RVm Suma 
1 0,500 52 83 -- 135 1,0 m od okraje vozovky 
2 0,750 46 75 162 283 v příčné trhlině 
3 0,760 47 -- -- 47 
v podélné trhlině uprostřed 
vozovky 
4 1,200 47 67 -- 114 1,3 m od okraje vozovky 
5 1,650 47 -- -- 47 
v podélné trhlině 1,2 m od 
okraje vozovky, 
6 1,800 46 87 194 327 
v tenkých trhlinách příčných 1 
m od okraje vozovky. 
Prŧměr 48 78 178 159  




    RVc  ...  recyklovaná vrstva (recyklace v míchacím centru za studena) 
    RVm ...  recyklovaná vrstva (recyklace na místě za studena) 








ACO RVc RVm Suma 










Jádrové vývrty a kopané sondy byly prováděny v roce 2010. Tloušťka obrusné vrstvy 
odpovídá projektu, je splněna minimální tloušťka (46 mm) i prŧměrná tloušťka (47 
mm). Tloušťka loţní vrstvy z R-materiálu stmeleného cementem a asfaltovou emulzí 
vyrobená v mísicím centru v prŧměru vyšší (78 mm) a je splněna i minimální tloušťka 
(67 mm oproti projektové 70 mm).Tloušťka spodní podkladní vrstvy byla zjištěna 
rozmezí minimální tloušťky 162 mm a maximální tloušťky v kopaných sondách 300 
mm, jsou tak splněny poţadavky projektové tloušťky 180 mm. 
5.2.4 POSOUZENÍ ASFALTOVÝCH VRSTEV 
Posouzení mezerovitosti bylo provedeno na vzorcích, které nebyly porušeny (vývrty 1,4 
a 6). U těchto vzorku byla zjištěna mezerovitost v rozmezí 3,7% aţ 4,1%. Vrstva tedy 
splňuje podmínky vysoké trvanlivosti. U vzorkŧ porušených (2,3 a 5) byla stanovena 
mezerovitost v rozmezí 5,2% a 7,1%. Vrstva vykazuje zhutnění 97,1 % aţ 99,1 %. Při 
mezerovitosti nad 5 % jiţ dochází ke zvýšenému stárnutí vrstvy, které mŧţe vést 
k vzniku trhlin v povrchu vrstev, jak mŧţeme připustit u vývrtu 2. Přesto je nutno 
konstatovat, ţe asfaltová vrstva splňuje poţadavky ČSN EN 13108-1, ČSN 736121 
a TKP, kapitola 7; maximální přípustná mezerovitost je pro ACO 7,5 % a minimální 





5.2.5 POSOUZENÍ RECYKLOVANÝCH VRSTEV 
Recyklované vrstvy byly posouzeny v souladu s TP 208. Na neporušených vývrtech 
byly stanoveny objemové hmotnosti podle ČSN EN 12697-6 metodikou D, tj. 
z rozměrŧ těles. Výsledné mezerovitosti byly stanoveny v rozmezí 16,9 % aţ 22,6 %. 
Poţadované hodnoty mezerovitosti recyklovaných vrstev jsou pro loţní vrstvu 14 % a 
pro podkladní vrstvu 16 %, tj. ţádné neporušené zkušební těleso nesplňovalo 
poţadované mezerovitosti. Zkouškou zkušebních těles v příčném tahu byla stanovena 
pevnost 0,12 MPa aţ 0,40 MPa. Poţadovaná hodnota pevnosti v příčném tahu je podle 
TP 208 v mezích 0,3 MPa aţ 0,7 MPa.  
Je třeba ještě dodat, ţe v ţádném vývrtu nebylo prokázáno spojení recyklovaných 
vrstev, v kaţdém vývrtu byly odebrány obě vrstvy zvlášť. Nedokonalé spojení vrstev 
vţdy ovlivňuje odolnost vrstvy proti porušení opakovaným namáháním a zvyšuje 
namáhání podloţí, coţ se projeví trvalou jeho deformací a následně trhlinami ve 
stmelených vrstvách.  
Výsledkem porušení recyklovaných vrstev je tedy zjištění, ţe jen dvě zkušební tělesa 
z 12 moţných odebraných zkušebních těles (loţní vrstva a podkladní vrstva) splňují 
normové poţadavky pevnosti a ţádné zkušební těleso nesplňuje poţadavky 
mezerovitosti. 
5.2.6 POSOUZENÍ PODLOŢÍ 
V kopaných sodách byl odebrán vzorek zemin z podloţí. Jednalo se o jemnozrnné 
zeminy (F6), nebezpečně namrzavé s vysokou závislostí únosnosti na vlhkosti. Zemina 
z KS 1 byla s vyšším obsahem štěrku a písku oproti zemině z KS2. V obou zeminách 
byla vlhkost vyšší neţ mez plasticity, tj. zeminy měly v deštivém období při odběru 







Trhliny podélné při okrajích vozovky jsou váţnou konstrukční poruchou. Jejich 
příčinou je příliš úzká vozovka. Vyšší namáhání podloţí zpŧsobí rychlejší vývoj trvalé 
deformace podloţí, coţ zároveň zpŧsobí vysoké namáhání vrstev vozovky a podloţí při 
pojíţdění okraje těţkými vozidly. V tomto směru lze hledat příčinu porušení v projektu 
rekonstrukce, neboť nebylo navrţeno rozšíření zpevněné části silnice. 
Trhliny nepravidelné nebo příčné byly podle vizuální prohlídky povaţovány za méně 
významné poruchy a předpokládalo se spíše porušení spojení obrusné a loţní vrstvy. 
Posouzením vývrtŧ z konstrukce vozovky však bylo zjištěno, ţe recyklované vrstvy 
nejsou navzájem spojeny a jsou porušeny. Ţádný z vývrtŧ nesplňoval poţadované 
zhutnění a jen 2 vývrty z loţní vrstvy splňovaly poţadavky pevnosti. Samozřejmě 
všechna porušená místa vozovky nepravidelnými trhlinami skrývají recyklované vrstvy 
v podstatně horší kvalitě. 
Posudek se zabýval posouzením rekonstruované vozovky, která vykázala v krátké době 
uţívání poruchy na okrajích vozovky s trhlinami a poklesem okraje a dalšími 
nepravidelnými a příčnými trhlinami. Navrţená rekonstrukce vozovky v šířce 4,6 m aţ 
5,2 m nebyla pro dané poměry vhodná, s tím měl projektant rekonstrukce počítat. 
Zatěţování okraje vozovky dopravním zatíţením vţdy vede k poruchám vozovky 
s trhlinami ve stmelených vrstvách a s poklesem okraje vozovky. Podkladní vrstva 
vytvořená recyklací podkladní vrstvy s přidáním kameniva 0/4 a pojiva v mnoţství 4 % 
cementu a 4 % asfaltové emulze nebyla řádně provedena a zkoušena. Při provádění 
nebylo zjištěno, ţe vrstva nemá poţadované zhutnění. Po krátké době je porušena, to 
znamená, ţe v konstrukci je nestmelená vrstva s podstatně niţší únosností. Loţní vrstva 
nebyla řádně provedena a v místech nepravidelných trhlin i pod neporušenou obrusnou 
vrstvou ve vzdálenosti nejméně 2 m od těchto poruch je rovněţ porušena, pŧsobí tedy 
jako nestmelená vrstva. Podloţí tvoří jemnozrnné zeminy, jejichţ vlhkost byla vyšší neţ 
mez plasticity. Recyklované vrstvy v kopaných sondách zasahují aţ do hloubky 430 
mm a pod nimi se nevyskytuje propustná vrstva, která by umoţnila odvodnění podloţí. 




skutečností poměrně rychle postupovat. Oprava vozovky je moţná zesílením a 
rozšířením vozovky, konkrétní návrh opravy musí vycházet z podrobného 
diagnostického prŧzkumu a měření únosnosti vozovky. 
5.2.8 OPRAVA VOZOVKY 
Jelikoţ se jedná o závaţné konstrukční poruchy vlivem porušení podkladní a loţní 
vrstvy není moţno provést návrh na opravu stávající porušené vozovky. Za opravu se 
poţaduje zesílení a rozšíření vozovky. Zesílení nepřipadá v úvahu, vozovka by se stala 
ještě uţší a přímo nebezpečná pro silniční provoz. Zesílení a rozšíření by situaci moţná 
řešilo, vyţadovalo by si to však řádné posouzení únosnosti vozovky, coţ v případě 
tohoto posudku nebylo provedeno. Při rozšíření vozovky by bylo vhodné řídit se 
vzorovým technologickým listem VLT 9. Uvedený výše. Zesílení okraje vozovky bez 













5.3 SILNICE III/37745 OTASLAVICE PRŦTAH, OKRES 
PROSTĚJOV 
5.3.1 LOKALIZACE USEKU 
 
OBRÁZEK 5.3 SILNICE III/37745 
V uzlovém úseku 3 byla provedena diagnostika silnice III/37745.3 od křiţovatky se 
silnicí III/37746 ke křiţovatce silnice III/37763. Na daném úseku bylo provedeno 8 
jádrových vývrtŧ pro zjištění fyzikálních vlastností a konstrukčních vrstev vozovky. 
Staničení stoupá směrem k obci Vincencov. Konec úseku je v místě pracovní spáry na 
konci obce Otaslavice. Základní šířkové uspořádání komunikace je obousměrné se 
dvěma jízdními pruhy. Na zpevněný povrch vozovky navazuje v převáţné délce úseku 
obrubník, v části úseku jsou pouze nezpevněné krajnice. Odvodnění je provedeno 
pomocí uličních vpustí (v částech ohraničených obrubníky), případně je odvodnění 
povrchové na okolní plochy. Délka měřeného úseku je 1 211 m. 
Silnice Úsek Název Od uzlu Do uzlu Délka uz.ús. 





5.3.2 DOPRAVNÍ ZATÍŢENÍ 
Na sledované komunikaci se neprovádí celostátní sčítání dopravy. Vzhledem 
k významu a poloze komunikace se předpokládá nejvýše V. třída dopravního zatíţení 
(15 TNV/24h aţ 100 TNV/24h). 
5.3.3 VIZUÁLNÍ PROHLÍDKA 
Vizuální posouzení bylo provedeno na základě pochŧzky úsekem, kdy byly 
zaznamenány následující poruchy: 
 Příčné trhliny zasahující část nebo celou šířku vozovky. Celkem bylo 
zaznamenáno 16 příčných trhlin. 
 Podélné trhliny (zaznamenáno na 6 místech, z toho 3 podélné trhliny 
v jízdních pruzích a 3 podélné trhliny na okrajích vozovky). 
 Poklesy zasahujících poklopŧ kanalizace a vody (zaznamenáno na 4 
místech). 
Tato diagnostika se zabývá stanovení příčiny vzniku trhlin. Z hlediska četnosti je 
nejvíce poruch (trhlin) zaznamenáno v části úseku od km 0,729 do konce úseku. 
V úseku nebyly v době provádění vizuální prohlídky dokumentované konstrukční 
poruchy ukazující na nedostatečnou únosnost vozovky, ani poruchy v dŧsledku 
nedostatečného odvodnění. 
5.3.4 KONSTRUKCE VOZOVKY 
Pro stanovení příčiny vzniku trhlin bylo v úseku provedeno a odebráno celkem osm 
jádrových vývrtŧ prŧměru 150 mm. Vývrty byla odebrána poloţená obrusná vrstva a 
recyklovaná podkladní vrstva. Provedené vývrty dokumentují následující: 
- Vývrt č. 1 byl proveden v příčné trhlině v km 0,272. Dokumentovaná je obrusná 
vrstva a recyklovaná podkladní vrstva na nestmeleném podkladu. Příčná trhlina 





- Vývrt č. 2 byl proveden v podélné trhlině v km 0,450 (podélná trhlina cca v 1/3 šířky 
vozovky). Dokumentovaná je obrusná vrstva a recyklovaná podkladní vrstva na 
nestmeleném podkladu. Podélná trhlina opět prochází v celé tloušťce obrusné vrstvy 
i v celé tloušťce recyklované podkladní vrstvy. 
- Vývrt č. 3 byl proveden v příčné trhlině v km 0,778. Dokumentovaná je obrusná 
vrstva a recyklovaná podkladní vrstva na nestmeleném podkladu. Příčná trhlina 
prochází v celé tloušťce obrusné vrstvy i v celé tloušťce recyklované podkladní 
vrstvy. 
- Vývrt č. 4 byl proveden v podélné trhlině na okraji vozovky v km 0,843 (podélná 
trhlina cca 0,2 m od okraje vozovky). Dokumentovaná je obrusná vrstva a zcela 
rozpadnutá (nestmelená) recyklovaná podkladní vrstva. Podélná trhlina prochází 
v celé tloušťce obrusné vrstvy. 
- Vývrty č. 5 a č. 6 byly provedeny jako dvojice. Vývrt č. 5 se odebral v blízkosti 
příčné trhliny, vývrt č. 6 pak přímo v příčné trhlině. Dokumentovaná je obrusná 
vrstva a recyklovaná podkladní vrstva na nestmeleném podkladu. Příčná trhlina 
(dokumentovaná vývrtem č. 6) prochází v celé tloušťce obrusné vrstvy i v celé 
tloušťce recyklované podkladní vrstvy. 
- Vývrty č. 7 a č. 8 byly provedeny opět jako dvojice. Vývrt č. 7 se odebral 
v neporušeném povrchu vozovky mezi okrajem a podélnou trhlinou, vývrt č. 8 pak 
přímo v podélné trhlině. Dokumentovaná je obrusná vrstva a zcela rozpadnutá 
(nestmelená) recyklovaná podkladní vrstva. Podélná trhlina (dokumentovaná 
vývrtem č. 8) prochází v celé tloušťce obrusné vrstvy. 











1 0,272 43 
157 
-- 
200 1,0 m od okraje vozovky 
2 0,450 48 
111 
162 
159 v příčné trhlině 




v podélné trhlině uprostřed 
vozovky 
4 0,843 50 
-- 
50 1,3 m od okraje vozovky 




v podélné trhlině 1,2 m od 
okraje vozovky, 
7 a 8 0,984 56 
194 
56 
v tenkých trhlinách příčných 1 
m od okraje vozovky. 





Legenda: ACO 11+... asfaltový beton třídy „+“ 
    RVc  ...  recyklovaná vrstva (recyklace v míchacím centru za studena) 
    RVm ...  recyklovaná vrstva (recyklace na místě za studena) 
 
5.3.5 POSOUZENÍ PORUŠOVÁNÍ VOZOVKY 
 PŘÍČNÉ TRHLINY 
Příčné trhliny byly posuzovány vývrty č. 1, č. 3 a č. 6. Trhlina prochází vţdy v celé 
tloušťce obrusné vrstvy i v celé tloušťce podkladní recyklované vrstvy, podklad je 
nestmelený. Lze tedy konstatovat, ţe se jedná reflexní trhliny, kdy nejdříve došlo 
k vývoji trhliny v recyklované podkladní vrstvě a ta dále se trhlina prokopírovala 
obrusnou vrstvou aţ na povrch vozovky. Uvedený princip porušování je doloţený i 
vývrtem č. 2, ačkoliv byl vývrt proveden v podélné trhlině. 
 PODELNÉ TRHLINY 
Podélné trhliny byly posuzovány vývrty č. 2, č. 4 a č. 8. U vývrtu č. 2 byl doloţen 
stejný princip porušování jako u příčných trhlin (viz výše).V místech vývrtŧ č. 4 a č. 8 
procházela trhlina vţdy v celé tloušťce obrusné vrstvy, ovšem recyklovaná podkladní 
vrstva zde byla zcela rozpadnutá (nestmelená).Lze tedy konstatovat, ţe se jedná se 
podélné únavové trhliny, které vznikající při větším zatíţení vozovky, neţ jakou je 
konstrukce schopna přenést: Pouze nová obrusná vrstva na nestmeleném podkladu 
(rozpadnuté recyklaci) nemŧţe mít poţadovanou ţivotnost a trvanlivost. V těchto 
místech lze předpokládat následný vývoj poruch (mozaikové trhliny). Vzhledem 
k tomu, ţe poruchy se nacházejí na okraji vozovky, je moţné, ţe zde byla komunikace 






Na základě realizovaných prací byla stanovena příčina poruch vozovky trhlinami a 
v rámci údrţby se doporučuje jejich utěsnění. 
5.3.7 OPRAVA VOZOVKY 
Vzhledem k rozsahu porušení se v současném stavu doporučuje provedení údrţby 
trhlin, tj. jejich proříznutí, vyčištění a zalití asfaltovou zálivkou. 
 
5.4 SILNICE III/36616 USOBRNO, OKRES BLANSKO 
5.4.1 LOKALIZACE USEKU 
 
OBRÁZEK 5.4 SILNICE III/36616 
V uzlovém úseku 3 byla provedena diagnostika silnice III/36616,3 od křiţovatky se 
silnicí III/3743 do lokálního staničení silnice 36616 v uzlovém úseku 3 – 4,648 km. Na 
daném úseku byly provedeny 3 jádrové vývrty pro zjištění fyzikálních vlastností a 
konstrukčních vrstev vozovky. Staničení stoupá směrem na východ. Konec úseku je 
v místě uzlu 2421B013. Základní šířkové uspořádání komunikace je obousměrné 




nezpevněná krajnice. Odvodnění není provedeno a většina úseku je v zalesněném terénu 
s výjimkou prvních 300 metru. Délka měřeného úseku je 4 648 m. 
Silnice Úsek Název Od uzlu Do uzlu Délka uz.ús. 
36616 3 Usobrno 2421A143  2421B013 4 648 m 
 
5.4.2 DOPRAVNÍ ZATÍŢENÍ 
Na sledované komunikaci se neprovádí celostátní sčítání dopravy. Vzhledem 
k významu a poloze komunikace se předpokládá nejvýše V. třída dopravního zatíţení 
(15 TNV/24h aţ 100 TNV/24h). 
5.4.3 VIZUÁLNÍ PROHLÍDKA 
Vizuální posouzení bylo provedeno na základě pochŧzky úsekem, kdy byly 
zaznamenány následující poruchy: 
 Příčná trhlina zasahuje celou šířku vozovky. Tato trhlina je zaznamenána 
u gabionové stěny. A není patrné prokopírování ze spodní vrstvy vlivem 
hydraulického pojiva 
 Podélné trhliny jsou zaznamenány v úseku před lesním porostem (tyto 
trhliny jsou nepatrné). Jedna rozsáhlejší trhlina byla zaznamenána v lese 
1 m od okraje vozovky a je zpŧsobená nadměrnou vlhkostí podloţí a s 
tím spojenou stabilitou svahu. Pokles činí 2,5cm na metru. 
 před lesním porostem byly nalezeny mozaikové trhliny u okraje více 
namáhaných oblastí komunikace 
U komunikace byla špatně provedena pokládka obrusné vrstvy, je to zřetelně patrné u 
krajnice. Kdy dochází k vlnění na vodícím prouţku vozovky při pohledu na delší úsek. 





5.4.4 KONSTRUKCE VOZOVKY 
Pro stanovení příčiny vzniku trhlin bylo v úseku provedeno a odebráno celkem tří 
jádrové vývrty o prŧměru 150 mm. Vývrty byla odebrána poloţená obrusná vrstva a 
recyklovaná podkladní vrstva. Provedené vývrty dokumentují následující: 
- Vývrt č. 1 byl proveden v příčné trhlině v km 0,272. Dokumentovaná je obrusná 
vrstva a recyklovaná podkladní vrstva na nestmeleném podkladu. Příčná trhlina 
prochází v celé tloušťce obrusné vrstvy i v celé tloušťce recyklované podkladní 
vrstvy. 
- Vývrt č. 2 byl proveden v podélné trhlině v km 0,450 (podélná trhlina cca v 1/3 šířky 
vozovky). Dokumentovaná je obrusná vrstva a recyklovaná podkladní vrstva na 
nestmeleném podkladu. Podélná trhlina opět prochází v celé tloušťce obrusné vrstvy 
i v celé tloušťce recyklované podkladní vrstvy. 
- Vývrt č. 3 byl proveden v příčné trhlině v km 0,778. Dokumentovaná je obrusná 
vrstva a recyklovaná podkladní vrstva na nestmeleném podkladu. Příčná trhlina 
prochází v celé tloušťce obrusné vrstvy i v celé tloušťce recyklované podkladní 
vrstvy. 
 
TABULKA 5.5 - TLOUŠŤKY VRSTEV VÝVRTU 
Legenda: ACO 11+... asfaltový beton třídy „+“ 
    RVc  ...  recyklovaná vrstva (recyklace v míchacím centru za studena) 














1 0,272    Provedeno v příčné trhlině 
2 0,450    Provedeno v podélné trhlině 
3 0,778    Proveden v příčné trhlině 




5.4.5 POSOUZENÍ PORUŠOVÁNÍ VOZOVKY 
 Příčná trhlina 
Trhlina neprochází v celé tloušťce obrusné vrstvy a podkladní recyklovaná vrstva není 
také zasaţena touto trhlinou. Lze tedy konstatovat, ţe se nejedná o reflexní trhlinu, kdy 
nejdříve došlo k vývoji trhliny v recyklované podkladní vrstvě a ta dále se 
prokopírovala obrusnou vrstvou aţ na povrch vozovky. Tudíţ lze tvrdit, ţe se jedná o 
trhlinu mrazovou vlivem smršťováním samotné obrusné vrstvy. Tato trhlina je ojedinělá 
a proto lze konstatovat, ţe tento typ poruchy není nijak závaţný. 
 Podélné trhliny 
Podélné trhliny byly téměř výhradně objeveny ve vzdálenosti jeden metr od okraje 
vozovky v zalesněném terénu. Tyto trhliny byly zpŧsobeny nadměrnou vlhkostí podloţí 
a to hlavně v lese, kde je vlhkost vlivem porostu udrţována navíc nejsou zde provedené 
příkopy, které by vodu odvedly. V blízkosti silnice vede potok který, vlhkost a úroveň 
podzemní vody taky ovlivňuje. Toto má za následek nedostatečnou únosnost a to hlavně 
v oblasti nezpevněných krajnic, které se potýkají s nedostatečnou úrovní stability svahu. 
Podélné trhliny se objevily i v úseku před lesem, ale jsou zde téměř nepatrné. 
 Mozaikové trhliny 
Tyto trhliny jsou zaznamenány v oblastech napojení účelových komunikací. A tudíţ 
jsou zpŧsobeny pojíţděním okrajŧ. Tyto poruchy jsou zpŧsobeny nedostatečným 
poloměrem a šířkou komunikace v této oblasti. 
 Nerovnost povrchu vozovky 
V celé délce úseku bylo patrné zvlnění povrchu a to zejména v části vodícího prouţku. 
Tato podélná nerovnost musela být patrna jiţ u uvedení vozovky do provozu a není 
nijak spojená s recyklací vozovek, ale jedná se o špatně provedenou pokládku obrusné 




cm. Vozovka byla provedena v roce 2009. Nerovnost mŧţe být také ovlivněná 
nevyrovnáním podkladu recyklované vrstvy. Coţ vede k tomu, ţe před recyklací je 
zapotřebí provést měření georadarem v podélném i příčném směru. 
5.4.6 ZÁVĚR 
Jelikoţ se jedná o vozovku jeden rok starou a málo zatíţenou není zde nutné provádět 
větší opravy. Rozsah poruch je zanedbatelný, ale je třeba poruchy ošetřit zálivkou aby 
nedocházelo k jejich postupování. Zásadní nedostatek této komunikace je v neúnosném 
podloţí coţ povede ke vzniku většího počtu podélných trhlin u okraje vozovky. 
5.4.7 OPRAVA VOZOVKY 














5.5 SILNICE I/47 PŘEROV-LÝSKY, OKRES PŘEROV 
5.5.1 LOKALIZACE USEKU 
 
OBRÁZEK 5.5 SILNICE I/47 
V uzlovém úseku 3é byla provedena diagnostika silnice I/47,30 od křiţovatky se silnicí 
I/55 ke křiţovatce se silnicí III/04723. Na daném úseku bylo provedeno 7 jádrových 
vývrtŧ pro zjištění fyzikálních vlastností a konstrukčních vrstev vozovky. Staničení 
stoupá směrem k Lýskám. Začátek úsekŧ je v uzlu 2513A017 konec úseku je v místě 
uzlu 2513A110. Základní šířkové uspořádání komunikace je obousměrné, čtyřpruhové. 
Na zpevněný povrch vozovky navazuje v převáţné délce úseku betonový obrubník z 
pravé strany komunikace. Po levé straně je proveden příkop. Délka měřeného úseku je 
2 295 m. 
Silnice Úsek Název Od uzlu Do uzlu Délka uz.ús. 





5.5.2 DOPRAVNÍ ZATÍŢENÍ 
Stávající vozovka byla zařazena dle TP 170 do návrhové úrovně porušení D0. Dopravní 
zatíţení bylo zjištěno ze sčítání dopravy z roku 2005 dle ŘSD SDB Ostrava na úseku 
47.30 v hodnotě TNV0=9212, coţ odpovídá třídě dopravního zatíţení S. 
Pro účely posouzení únosnosti byl proveden přepočet na denní počet přejezdŧ 
návrhovou nápravou dle vzorce: Nd = C1 * C2 * C3 * C4 * TNV0   
Pouţité hodnoty součinitelŧ dopravního zatíţení: 
Součinitel rozdělení dopravy    C1 = 0,4 obousměrné dvoupruhové  
Součinitel fluktuace stop TNV   C2 = 1,0 pro úroveň D0 a D1 a třídu III aţ S 
Součinitel spektra zatíţení TNV   C3 = 2,0 podíl náprav nad 10t > 20% 
Součinitel rychlosti pohybu TNV  C4 = 1,0 návrhová rychlost > 50 km/h (bez 
zvýšeného účinku zatíţení pomalou a zastavující dopravou) 
Potom: Nd = 0,4 * 1,0* 2,0* 1,0 * 9 212 = 7 370 
Návrhové období je pro danou kategorii silnice stanoveno na 25 let. 
5.5.3 KONSTRUKCE VOZOVKY 
Konstrukce vozovky byla zjištěna na základě 7 jádrových vývrtu akreditovanou 
zkušební laboratoří CONSULTEST s.r.o. Výsledné tloušťky vrstev vozovky jsou 














[mm] POPIS MÍST VÝVRTU 
ACO RV RV Suma 
1 0,077 50 58 137 245 2m P str. od okraje 
2 0,077 37 70 145 252 1,15m P str. od okraje 
3 0,006 32 73 170 275 6,1m P str. od okraje 
4 0,006 35 50 165 250 5,3m P str. od okraje 
5 0,006 47 53 175 275 4,7m P str. od okraje 
6 0,013 47 38 195 280 5,3m L  str. od okraje 
7 0,013 35 48 227 310 4,8m L str. od okraje 
Prŧměr 40,5 55,8 173,5 270  
5.5.4 POSOUZENÍ PORUŠOVÁNÍ VOZOVKY 
Na tomto sledovaném úseku došlo k deformaci příčného řezu ve stopách kol nákladních 
vozidel. Asfaltová směs je vytlačována mimo jízdní stopu. Koleje zde mají šířku od 60 
do 80 cm. Je zde zastoupeno procento pomalé dopravy, které má také vliv na deformaci. 
Porucha výrazně ovlivňuje bezpečnost provozu 
Po celé délce úseku bylo na první pohled zřejmé, ţe vozovka vlivem zatíţení je 
poškozena trvalou deformací. Hloubka vyjetých kolejí se pohybovala v rozmezí od 10 
do 15 mm. Tudíţ se jedná o nevyhovující stav vzhledem ku teoretické hloubce vody v 
koleji W, která by neměla překročit hodnotu 8 mm. Nerovnost byla zatříděná do 
klasifikačního stupně 3 a pro běţnou údrţbu by neměla plocha poruchy překročit jedno 
procento, coţ zde nebylo splněno. 
5.5.5 ZÁVĚR 
Odolnost vŧči trvalé deformaci mŧţe být zpŧsobena nevhodnou křivkou zrnitosti směsi, 
vysokým obsahem asfaltu o vyšší penetraci a vysokým podílem těţké nákladní dopravy. 
V jádrových vývrtech byly zjištěny poklesy vrstev ve všech obrusných vrstvách i 
podkladních vrstvách. Vozovka je tedy neodolná vŧči trvalým deformacím popřípadě 





5.5.6 OPRAVA VOZOVKY 
Tato porucha se bude vyvíjet dále. Silnice byla prováděna v roce 2007. Hodnota příčné 
deformace činí víc jak 10 mm. a to po 3 letech od uvedení do provozu. Tudíţ koleje se 
budou prohlubovat a bude zde hrozit nebezpečí aqaplaningu. Vyplnění kolejí 
mikrokobercem není vhodné. je zde zapotřebí vyměnit všechny vrstvy vyfrézováním. 
[5] 
 
5.6 SILNICE I/48 PŘÍBOR-RYCHALTICE, OKRES NOVÝ 
JIČÍN / FRÝDEK-MÍSTEK 
5.6.1 LOKALIZACE ÚSEKU 
 
OBRÁZEK 5.6 SILNICE I/48 
V uzlovém úseku 118 a 125 byla provedena diagnostika silnice I/48. od připojení 




III/4806. Dále navazuje druhý úsek, který je ukončen u sjezdu a na kříţení komunikace 
II/486. Staničení stoupá směrem na východ. Konec úseku je v místě uzlu 2421B013. 
Základní šířkové uspořádání komunikace je čtyřpruhová směrově rozdělená 
komunikace. Na zpevněný povrch vozovky navazuje délce úseku nezpevněná krajnice. 
Odvodnění je provedeno příkopem. Délka měřeného úseku 118 je 1 432 m. Délka 
druhého uzlového úseku činí 1 962 m. 
Silnice Úsek Název Od uzlu Do uzlu Délka uz.ús. 
48 118 Příbor 2521A13603 2521A02701 1 432 m 
48 125 Rychaltice 2521A02702 2521A142 1 962 m 
 
5.6.2 DOPRAVNÍ ZATÍŢENÍ 
Stávající vozovka byla zařazena dle TP 170 do návrhové úrovně porušení D0. Dopravní 
zatíţení bylo zjištěno ze sčítání dopravy z roku 2005 dle ŘSD SDB Ostrava na úseku 
48.118,125 v hodnotě TNV0=5032, coţ odpovídá třídě dopravního zatíţení S. 
Pro účely posouzení únosnosti byl proveden přepočet na denní počet přejezdŧ 
návrhovou nápravou dle vzorce: Nd = C1 * C2 * C3 * C4 * TNV0   
Pouţité hodnoty součinitelŧ dopravního zatíţení: 
Součinitel rozdělení dopravy    C1 = 0,4 obousměrné dvoupruhové  
Součinitel fluktuace stop TNV   C2 = 1,0 pro úroveň D0 a D1 a třídu III aţ S 
Součinitel spektra zatíţení TNV   C3 = 2,0 podíl náprav nad 10t > 20% 
Součinitel rychlosti pohybu TNV  C4 = 2,0 (účinek zatíţení pomalou a zastavující 
dopravou) 
Potom: Nd = 0,4 * 1,0* 2,0* 2,0 * 5032 = 8 051 






5.6.3 VIZUÁLNÍ PROHLÍDKA 
Vizuální posouzení bylo provedeno na základě pochŧzky úsekem, kdy byly 
zaznamenány následující poruchy: 
 Na komunikaci ve stoupání ve směru na Brno v úseku 125 byly vyjeté 
koleje s nahromaděným asfaltem u okraje koleje a při krajnici. Vytlačený 
asfalt byl cítit naftou. V klesání tato porucha nebyla zaznamenána. 
 Nepravidelné hrboly. 
 Podélné trhliny  byly ošetřeny zálivkou. Trhliny se objevovaly mezi 
jízdními pásy. 
 U trvalých deformací se začaly objevovat síťové trhliny. 
5.6.4 KONSTRUKCE VOZOVKY 
Konstrukce vozovky nebyla zjištěna. 
5.6.5 POSOUZENÍ PORUŠOVÁNÍ 
Na tomto sledovaném úseku došlo k deformaci příčného řezu ve stopách kol nákladních 
vozidel. Asfaltová směs je vytlačována mimo jízdní stopu. Koleje zde mají šířku od 60 
do 80 cm. Je zde znatelný účinek pomalé dopravy, která má velký podíl na deformaci 
vozovky ve stoupání. Automobily se zde rozjíţdějí z obce na 90 Km/h a to navíc do 
stoupání. Po celé délce úseku bylo na první pohled zřejmé, ţe vozovka vlivem zatíţení 
je poškozena trvalou deformací. Hloubka vyjetých kolejí byla menší neţ 8 mm. 
Podélné trhliny je třeba posoudit bliţším diagnostickým prŧzkumem. Jádrovými vývrty 
pro určení fyzikálních vlastnosti vrstev. Trhliny mohou být zpŧsobeny špatným 
dávkováním asfaltu, nebo špatnou křivkou zrnitost atd.. 






Tato vozovka byla provedena v roce 2006 a na uvedené dopravní zatíţení není tolik 
poškozená, jak se očekávalo. Je zde třeba určit, ve které vrstvě se vozovka deformuje a 
provést vhodnou opravu. Pokud by nedocházelo ke konsolidaci, byla by moţná náprava 
pouze výměnou krytových vrstev vozovky. 
5.6.7 OPRAVA VOZOVKY 
Vhodnou opravou této komunikace by bylo vyfrézování obrusné vrstvy popřípadě i 
vrstev dalších konstrukce vozovky. Nebo poloţení mikrokoberce a vyrovnání povrchu 
komunikace 
5.7 SILNICE II/373 SLAVĚTÍN-RUNAŘOV, OKRES 
OLOMOUC / PROSTĚJOV 
5.7.1 LOKALIZACE USEKU 
 




V uzlovém úseku 6 aţ 19 byla provedena diagnostika silnice II/373.6-11 od obce 
Slavětín do obce Luka v okresu Olomouc a v uzlovém úseku silnice II/373.12-19 od 
obce Hvozd do obce Runářov v okresu Prostějov. Základní šířkové uspořádání 
komunikace je obousměrná komunikace. Na zpevněný povrch vozovky navazuje mimo 
obce nezpevněná krajnice. Odvodnění je provedeno příkopem. Délka měřeného úseku 
12 699 m. 
Silnice Úsek Název Od uzlu Do uzlu Délka uz.ús. 
373 6 Slavětín-Ješov 2421A037 2421A038 854 m 
373 7 Ješov-Luka 2421A038 2421A039 2059 m 
373 8 Luka 2421A039 2421A040 188 m 
373 9 Luka 2421A040 2421A041 80 m 
373 10 Luka-k. Vojtěchov 2421A041 2421A042 1237 m 
373 11 k.Vojtěchov-Hvozd 2421A042 2421B001 560 m 
373 12 k.Vojtěchov-Hvozd 2421B001 2421A054 1196 m 
373 13 Hvozd 2421A054 2421A055 300 m 
373 14 Hvozd 2421A055 2421A056 130 m 
373 15 Hvozd-Březko 2421A056 2421A057 3115 m 
373 16 Březko Konice 2421A057 2421A140 2504 m 
373 17 Konice 2421A008 2421A060 245 m 
373 18 Konice 2421A060 2421A061 231 m 
373 19 Konice-Runařov 2421A061 2421A062 4159 m 
5.7.2 DOPRAVNÍ ZATÍŢENÍ 
Stávající vozovka byla zařazena dle TP 170 do návrhové úrovně porušení D1. Dopravní 
zatíţení bylo zjištěno ze sčítání dopravy z roku 2005 dle ŘSD SDB Ostrava na úseku 
II/373.6-19 v hodnotě TNV0=64, coţ odpovídá třídě dopravního zatíţení V. 
Pro účely posouzení únosnosti byl proveden přepočet na denní počet přejezdŧ 
návrhovou nápravou dle vzorce: Nd = C1 * C2 * C3 * C4 * TNV0   
Pouţité hodnoty součinitelŧ dopravního zatíţení: 
Součinitel rozdělení dopravy    C1 = 0,5 obousměrné dvoupruhové  
Součinitel fluktuace stop TNV   C2 = 0,7 pro úroveň D0 a D1 a třídu III aţ S 
Součinitel spektra zatíţení TNV   C3 = 0,5 podíl náprav nad 10t > 20% 
Součinitel rychlosti pohybu TNV  C4 = 1,0 (účinek zatíţení pomalou a zastavující 
dopravou) 




Návrhové období je pro danou kategorii silnice stanoveno na 25 let. 
5.7.3 VIZUÁLNÍ PROHLÍDKA 
Vizuální posouzení bylo provedeno na základě pochŧzky úsekem, kdy byly 
zaznamenány následující poruchy: 
 Na komunikaci byly nalezeny podélné trhliny uprostřed vozovky. 
 Byly zde objeveny příčné trhliny. 
 Nezpevněná krajnice byla vŧči komunikaci níţe. 
 Bylo zde špatně provedené napojení komunikací při pracovní spáře. 
 Odvodnění nebylo v dostatečné hloubce vŧči pláni  
5.7.4 KONSTRUKCE VOZOVKY 
Konstrukce nebyla zjištěna na základě jádrových vývrtu ani ţádným jiným zpŧsobem.  
5.7.5 POSOUZENÍ PORUŠOVÁNÍ VOZOVKY 
Vozovka byla prováděná v roce 2007/08 byly zde objeveny trhliny podélné i příčné 
úzké v malém rozsahu. Tyto trhliny byly řádně ošetřeny zálivkou. Vznik těchto trhlin 
mŧţe být zpŧsoben následnou pokládkou obrusných vrstev (pokládka na studenou 
pracovní spáru). 
Nejčastější poruchou, která se na této silnici objevovala, byla mozaiková trhlina u 
okraje vozovky. Ta byla často jiţ opravená lokální vysprávkou. Často se tato závada 
objevovala v nerozšířeném oblouku  
Často zde docházelo ke sníţení nezpevněné krajnice vlivem pojíţdění dopravy, která při 
míjení musí sjíţdět z vozovky. Hodnota rozdílu asfaltu a nezpevněné krajnice měla aţ 






Vozovka nevykazuje závaţnější poruchy v technologii recyklace vozovek. Má však 
nedostatky v kategorijní šířce. Navíc zde není provedena dostatečná šířka nezpevněné 
krajnice, která by zaručila dostatečnou stabilitu svahu příkopu, a nedocházelo by zde ke 
vzniku mozaikových trhlin. Tyto trhliny jsou zpŧsobeny vyšším dopravním zatíţením, 
podloţí vozovky mŧţe být neúnosné vlivem špatného odvodnění. Mŧţe zde být pouţitý 
namrzavý materiál v podkladní vrstvě popřípadě zde nebylo splněno filtrační kritérium. 
Trhlina se bude dále vyvíjet a to hlavně vlivem pronikání vlhkosti v jarním období, 
nebo období dešťŧ. Mŧţe zde dojít ke vzniku plošných deformací aţ k prolomení 
vozovky. 
5.7.7 OPRAVA VOZOVKY 
Vozovka by měla být rozšířená na kategorijní šířku. Měla by zde být řádně provedena 
nezpevněná krajnice a zejména odvodnění. Je zde moţné zesílit okraj vozovky 












5.8 SILNICE I/56 HLAVATÁ-BÍLÁ-STARÉ HAMRY, 
OKRES FRÝDEK-MÍSTEK 
5.8.1 LOKALIZACE USEKU 
 
OBRÁZEK 5.8 SILNICE I/56 
V uzlovém úseku 198 a 197 byla provedena prohlídka silnice I/56.197,198 od 
křiţovatky ze silnicí I/35 do křiţovatky se silnicí II/484 od této křiţovatky pokračoval 
další úsek ke křiţovatce se silnicí 48420. Základní šířkové uspořádání komunikace je 
obousměrná komunikace. Na zpevněný povrch vozovky navazuje mimo obce 
nezpevněná krajnice. Odvodnění je provedeno příkopem. Délka měřeného úseku 198 je 
9124 m a 197 je 1417 m. 
Silnice Úsek Název Od uzlu Do uzlu Délka uz.ús. 
56 198 Bilá-Hlavatá 2524A004 2524B002 9 124 m 
56 197 Hlavatá-Staré Hamry 2524A006 2524A004 1417 m 
5.8.2 DOPRAVNÍ ZATÍŢENÍ 
Stávající vozovka byla zařazena dle TP 170 do návrhové úrovně porušení D0. Dopravní 
zatíţení bylo zjištěno ze sčítání dopravy z roku 2005 dle ŘSD SDB Ostrava na úseku 




Pro účely posouzení únosnosti byl proveden přepočet na denní počet přejezdŧ 
návrhovou nápravou dle vzorce: Nd = C1 * C2 * C3 * C4 * TNV0   
Pouţité hodnoty součinitelŧ dopravního zatíţení: 
Součinitel rozdělení dopravy    C1 = 0,45 obousměrné dvoupruhové  
Součinitel fluktuace stop TNV   C2 = 1,0 pro úroveň D0 a D1 a třídu III aţ S 
Součinitel spektra zatíţení TNV   C3 = 0,7 podíl náprav nad 10t > 20% 
Součinitel rychlosti pohybu TNV  C4 = 1,0 (účinek zatíţení pomalou a zastavující 
dopravou) 
Potom: Nd = 0,45 * 1,0* 0,7* 1,0 * 1657 = 522 
Návrhové období je pro danou kategorii silnice stanoveno na 25 let. 
5.8.3 VIZUÁLNÍ PROHLÍDKA 
Vizuální posouzení bylo provedeno na základě prŧjezdu úsekem, kdy byly 
zaznamenány následující poruchy: 
 Na komunikaci byly nalezeny podélné trhliny uprostřed vozovky. 
 Je zde zaznamenána 2x vyjetá kolej (do délky 10 mé) 
5.8.4 KONSTRUKCE VOZOVKY 
U komunikace nebyla zjišťována skladba komunikace. 
5.8.5 POSOUZENÍ PORUŠENÍ VOZOVKY 
Vozovka byla provedena v roce 2007. Byly zde objeveny trhliny podélné ve středu 
vozovky. Tyto trhliny nebyly ošetřeny zálivkou v úseku 198. V úseku 197 jiţ zálivka 
byla provedena. Vznik těchto trhlin mŧţe být zpŧsoben následnou pokládkou obrusných 
vrstev (pokládka na studenou pracovní spáru). Trhlina bude pokračovat ve svém vývoji 




Další poruchou, která se na této silnici objevovala, byly síťové trhliny ve vyjeté koleji. 
Tyto koleje byly krátké a objevily se na těchto úsecích třikrát. Tato porucha vznikla 
nedostatečnou únosností pláně. Vlivem pronikání vody by však mohlo dojít k dalšímu 
sníţení únosnosti a poklesu vozovky. 
5.8.6 ZÁVĚR 
Komunikace byla prováděná v roce 2007 v ČR jako první recyklovaná komunikace. Je 
zde sice špatně provedená pokládka, ale odvodnění je plně funkční a v některých 
úsecích je zesílený okraj. 
5.8.7 OPRAVA VOZOVKY 
U podélné trhliny se doporučuje trhlinu rozšířit a utěsnit zálivkou. 
 U mozaikové trhliny bych navrhoval vyrovnání povrchu a provedení nátěru a zlepšení 












5.9 SILNICE II/433 NĚMČICE NAD HANOU-VYŠOVICE, 
OKRES PROSTĚJOV 
5.9.1 LOKALIZACE USEKU 
 
OBRÁZEK 5.9 SILNICE II/533 
V uzlovém úseku 5 aţ 10 byla provedena diagnostika silnice II/433.5-10 od obce 
Němčice nad Hanou do obce Výšovice v okresu Prostějov. Úsek začíná u křiţovatky se 
silnicí III/4335 a je ukončen v křiţovatce se silnicí III/4332. Základní šířkové 
uspořádání komunikace je obousměrná komunikace. Na zpevněný povrch vozovky 
navazuje mimo obce nezpevněná krajnice. Odvodnění je provedeno příkopem. Délka 
měřeného úseku 10 271 m. 
Silnice Úsek Název Od uzlu Do uzlu Délka uz.ús. 
433 5 Vyšovice 2424A075 2424A076 139 m 
433 6 Vyšovice 2424A076 2424A077 625 m 
433 7 Vyšovice-k. Vřesovice 2424A077 2424A078 188 m 
433 8 k.Vřes.-k.Dobromilice 2424A078 2424A079 2236 m 
433 9 k.Dobrom.-Němčice 2424A079 2424A080 932 m 





5.9.2 DOPRAVNÍ ZATÍŢENÍ 
Stávající vozovka byla zařazena dle TP 170 do návrhové úrovně porušení D1. Dopravní 
zatíţení bylo zjištěno ze sčítání dopravy z roku 2005 dle ŘSD SDB Ostrava na úseku 
II/433.5-10 v hodnotě TNV0=769, coţ odpovídá třídě dopravního zatíţení III. 
Pro účely posouzení únosnosti byl proveden přepočet na denní počet přejezdŧ 
návrhovou nápravou dle vzorce: Nd = C1 * C2 * C3 * C4 * TNV0   
Pouţité hodnoty součinitelŧ dopravního zatíţení: 
Součinitel rozdělení dopravy    C1 = 0,45 obousměrné dvoupruhové  
Součinitel fluktuace stop TNV   C2 = 1,0 pro úroveň D0 a D1 a třídu III aţ S 
Součinitel spektra zatíţení TNV   C3 = 0,6 podíl náprav nad 10t > 20% 
Součinitel rychlosti pohybu TNV  C4 = 1,0 (účinek zatíţení pomalou a zastavující 
dopravou) 
Potom: Nd = 0,45 * 1,0* 0,6* 1,0 * 769 = 207 
Návrhové období je pro danou kategorii silnice stanoveno na 25 let. 
5.9.3 VIZUÁLNÍ PROHLÍDKA 
Vizuální posouzení bylo provedeno na základě prŧjezdu úsekem, kdy byly 
zaznamenány tyto poruchy: 
 Ztráta mikrotextury. 
 Neudrţovaný příkop. 
5.9.4 KONSTRUKCE VOZOVKY 
Konstrukce nebyla zjištěna. 
5.9.5 POSOUZENÍ PORUŠOVÁNÍ VOZOVKY 
Vozovka byla prováděná v roce 2009. Za tuto dobu ztratila své protismykové vlastnosti. 




zaoblená. Porucha se nachází zejména v jízdních stopách v souvislých plochách. Tato 
porucha je pro provoz nebezpečná. Řidič není schopen odhadnout přilnavost pneumatik 
k vozovce. Bylo zde pouţito nejspíš snadno shladitelné kamenivo. Kamenivo 
nesplňovalo poţadavky normy ČSN EN 13108-5 aţ 7 pro pouţití v obrusných vrstvách. 
Po vyhlazení kameniva hrozí nebezpečí smyku na mokré vozovce 
5.9.6 ZÁVĚR 
Vozovka je pro provoz nebezpečná. Avšak samotná recyklace nevykazuje poruchy. 
Šířka vozovky je 6m a nedochází zde k olamování okrajŧ komunikace ani ke sniţování 
výšky nezpevněné krajnice. 
5.9.7 OPRAVA VOZOVKY 
Abychom docílili lepší drsnosti povrchu, je moţné pouţít k tomuto účelu frézu. Toto je 
však dočasné řešení, jelikoţ by nedošlo k výměně problematického kameniva. To by se 
ohladilo časem znovu. Dalším moţným řešením by bylo provedení mikrokoberce za 












5.10 SILNICE II/473 KÁŇOVICE, OKRES FRÝDEK-
MÍSTEK 
5.10.1 LOKALIZACE USEKU 
 
OBRÁZEK 5.10  SILNICE II/473 
V uzlovém úseku 14 byla provedena diagnostika silnice II/473.14 v okresu Frýdek-
Místek. Úsek začíná u křiţovatky se silnicí III/4734 a je ukončen po 560m v lese. 
Základní šířkové uspořádání komunikace je obousměrná komunikace. Na zpevněný 
povrch vozovky navazuje mimo obce nezpevněná krajnice. Odvodnění je provedeno 
příkopem. Délka měřeného úseku 560 m. 
Silnice Úsek Název Od uzlu Do uzlu Délka uz.ús. 
473 14 Káňovice 1544A053 1544B040 560 m 
5.10.2 DOPRAVNÍ ZATÍŢENÍ 
Stávající vozovka byla zařazena dle TP 170 do návrhové úrovně porušení D1. Dopravní 
zatíţení bylo zjištěno ze sčítání dopravy z roku 2005 dle ŘSD SDB Ostrava na úseku 
II/433.5-10 v hodnotě TNV0=1082, coţ odpovídá třídě dopravního zatíţení III. 
Pro účely posouzení únosnosti byl proveden přepočet na denní počet přejezdŧ 




Pouţité hodnoty součinitelŧ dopravního zatíţení: 
Součinitel rozdělení dopravy    C1 = 0,45 obousměrné dvoupruhové  
Součinitel fluktuace stop TNV   C2 = 1,0 pro úroveň D0 a D1 a třídu III aţ S 
Součinitel spektra zatíţení TNV   C3 = 0,6 podíl náprav nad 10t > 20% 
Součinitel rychlosti pohybu TNV  C4 = 1,0 (účinek zatíţení pomalou a zastavující 
dopravou) 
Potom: Nd = 0,45 * 1,0* 0,6* 1,0 * 1082 = 293 
Návrhové období je pro danou kategorii silnice stanoveno na 25 let. 
5.10.3 VIZUÁLNÍ PROHLÍDKA 
Při prohlídce nebyly nalezeny ţádné poruchy na komunikaci. Vozovka byla provedena 
v roce 2008. 
 
5.11 SILNICE III/01141 OLDŘICHOVICE-GUTY, OKRES 
FÝDEK-MÍSTEK 





OBRÁZEK 5.11 SILNICE III/01141 
V uzlovém úseku 1 byla provedena diagnostika silnice III/01141.1 v okresu Frýdek-
Místek. Úsek začíná u křiţovatky se silnicí I/11 a je ukončen po 4433m. Základní 
šířkové uspořádání komunikace je obousměrná komunikace. Na zpevněný povrch 
vozovky nezpevněná krajnice. Odvodnění je provedeno příkopem. Délka měřeného 
úseku 4433 m. 
Silnice Úsek Název Od uzlu Do uzlu Délka uz.ús. 
01141 1 Oldřichovice-Guty 2522A014 2522A042 4433 m 
5.11.2 DOPRAVNÍ ZATÍŢENÍ 
Na sledované komunikaci se neprovádí celostátní sčítání dopravy. Vzhledem 
k významu a poloze komunikace se předpokládá nejvýše V. třída dopravního zatíţení 
(15 TNV/24h aţ 100 TNV/24h). 
5.11.3 VIZUÁLNÍ PROHLÍDKA 
Vizuální posouzení bylo provedeno na základě prŧjezdu úsekem, kdy byly 
zaznamenány tyto poruchy: 
 Na komunikaci byly nalezeny podélné trhliny uprostřed vozovky. 
 Byla zaznamenána jedna příčná trhlina 
 U autobusové zastávky je síťová trhlina 
5.11.4 POSOUZENÍ PORUŠOVÁNÍ KOMUNIKACE 
Trhlina podélná úzká s šířkou do 5 mm se objevovala ve středu vozovky. Trhlina bude 
ovlivňovat trvanlivost obrusné vrstvy. Bude zpŧsobená následnou pokládkou obrusné 
vrstvy v pracovní spáře. Pokládalo se na studenou pracovní spáru. Trhlina se bude 
postupně rozšiřovat aţ k trhlině podélné široké aţ do trhliny podélné rozvětvené. 




Trhlina příčná úzká prochází napříč celou šířkou vozovky. Trhlina je ojedinělá ale mŧţe 
mít vliv na trvanlivost obrusné vrstvy. Tato trhlina mohla být zpŧsobená nízkou 
teplotou (-20°C), nebo rychlým poklesem teploty popřípadě mohlo být pouţito zestárlé 
nebo nevhodné pojivo. Tato trhlina vznikne při oslabení profilu asfaltové vrstvy 
(kanalizací, poklopem, pracovní spárou...). 
Trhlina síťová byla objevena v místě zastávky, tudíţ je zřejmé, ţe je zde vyšší zatíţení 
neţ se předpokládalo při návrhu a vznikla následkem únavy. Trhlina bude zasahovat 
všechny asfaltové vrstvy. Trhlina je ojedinělá, ale bude ovlivňovat únosnost vozovky. 
Trhlinou se bude do konstrukce dostávat voda, která sníţí únosnost podloţí a bude se 
dále rozšiřovat. V jarním nebo deštivém období mŧţe dojít ke vzniku plošné deformace 
aţ k prolomení vozovky. 
5.11.5 ZÁVĚR 
Vozovka se prováděla v roce 2008. Vozovka je částečně ošetřena, ale ne v plném 
rozsahu poruch. Zalité jsou pouze trhliny podélné, které vznikly po provedení vozovky. 
5.11.6 OPRAVA VOZOVKY 
U lehké vozovky se oprava síťové trhliny provádí vyrovnáním povrchu, provedením 
nátěru a opatření pro zlepšení odvodnění. U těţších vozovek se provede zesílení nebo 
rekonstrukce (výměna asfaltových vrstev). 









5.12 SILNICE III/01144 BYSTŘICE-MILIKOV, OKRES 
FRÝDEK-MÍSTEK 
5.12.1 LOKALIZACE USEKU 
 
OBRÁZEK 5.12 SILNICE III/01144 
V uzlovém úseku 2 byla provedena diagnostika silnice III/01144.2 v okresu Frýdek-
Místek. Úsek začíná u křiţovatky se silnicí I/11 a je ukončen v křiţovatce se silnicí 
III/01148. Základní šířkové uspořádání komunikace je obousměrná komunikace. Na 
zpevněný povrch vozovky nezpevněná krajnice. Odvodnění je provedeno příkopem. 
Délka měřeného úseku 7666 m. 
Silnice Úsek Název Od uzlu Do uzlu Délka uz.ús. 
01144 2 Bystřice-Milikov 2611A004 2611A019 7666 m 
5.12.2 DOPRAVNÍ ZATÍŢENÍ 
Na sledované komunikaci se neprovádí celostátní sčítání dopravy. Vzhledem 
k významu a poloze komunikace se předpokládá nejvýše V. třída dopravního zatíţení 




5.12.3 VIZUÁLNÍ PROHLÍDKA 
Vizuální posouzení bylo provedeno na základě prŧjezdu úsekem, kdy byly 
zaznamenány tyto poruchy: 
 Na komunikaci byly nalezeny podélné trhliny uprostřed vozovky. 
 Kanalizační poklopy byly pod úrovní plochy komunikace. 
5.12.4 POSOUZENÍ PORUŠOVÁNÍ VOZOVKY 
Trhlina podélná úzká s šířkou do 5 mm se objevovala ve středu vozovky. Trhlina bude 
ovlivňovat trvanlivost obrusné vrstvy. Trhlina bude zpŧsobená následnou pokládkou 
obrusné vrstvy v pracovní spáře. Pokládalo se na studenou pracovní spáru. Trhlina se 
bude postupně rozšiřovat aţ k trhlině podélné široké aţ do trhliny podélné rozvětvené. 
Trhlina byla ošetřená zálivkou. 
5.12.5 ZÁVĚR 
Vozovka se prováděla v roce 2007. Komunikace je ošetřena. Z levé strany vozovky ve 
směru staničení se provádí kanalizace a vozovka se zuţuje. Vozovka v současné době 
nemusí být ošetřena. 
5.12.6 OPRAVA KOMUNIKACE 








5.13 SILNICE III/3677 KRALICE NA HANÉ-VRBÁTKY, 
OKRES PROSTĚJOV 
5.13.1 LOKALIZACE USEKU 
 
OBRÁZEK 5.13 SILNICE III/3677 
V uzlovém úseku 6 byla provedena diagnostika silnice III/3677.6 v okresu Prostějov. 
Úsek začíná u křiţovatky se silnicí III/36710 a je ukončen v křiţovatce se silnicí 
III/4354. Základní šířkové uspořádání komunikace je obousměrná komunikace. Na 
zpevněný povrch vozovky nezpevněná krajnice. Odvodnění je provedeno příkopem. 
Délka měřeného úseku 2649 m. 
Silnice Úsek Název Od uzlu Do uzlu Délka uz.ús. 
3677 6 Kralice-Vrbátky 2424A170 2424A147 2649 m 
5.13.2 DOPRAVNÍ ZATÍŢENÍ 
Na sledované komunikaci se neprovádí celostátní sčítání dopravy. Vzhledem 
k významu a poloze komunikace se předpokládá nejvýše V. třída dopravního zatíţení 





5.13.3 VIZUÁLNÍ PROHLÍDKA 
Vizuální posouzení bylo provedeno na základě prŧjezdu úsekem, kdy byly 
zaznamenány tyto poruchy: 
 Nezpevněná krajnice byla pojíţděná dopravou vlivem čeho se 
nezpevněná krajnice sníţila. 
5.13.4 POSOUZENÍ PORUŠOVÁNÍ KOMUNIKACE 
Komunikace nemá dostatečnou šířku vlivem čeho musi vozidla vjíţdět při míjení na 
nezpevněnou krajnici. Krajnice se vlivem takového pojíţdění sniţuje. Namáhání svahu 
příkopu je větší neţ se předpokládalo a proto zde mŧţe dojí ke strátě stability. Zejména 
pak v období delé trvajícího deště. 
5.13.5 ZÁVĚR 
Komunikace byla provedena v roce 2008. Nějakou dobu zde byla odkloněná doprava. 
Nadměrný provoz v tomto období zpŧsobilvyše uvedené poškození. 
5.13.6 OPRAVA VOZOVKY  
Opravu by bylo vhodné provést dle VLT 9 z rozšířením bez záboru pozemku. Na místě 








5.14 SILNICE III/48415 KRASNÁ-ZLATNÍK, OKRES 
FRÝDEK-MÍSTEK 
5.14.1 LOKALIZACE USEKU 
 
OBRÁZEK 5.14 SILNICE III/48415 
V uzlovém úseku 1 byla provedena diagnostika silnice III/48415.1 v okresu Frýdek-
Místek. Úsek začíná v obci Krásná za křiţovatkou se silnicí III/48414 a je ukončen v 
obci Zlatník. Základní šířkové uspořádání komunikace je obousměrná komunikace. Na 
zpevněný povrch vozovky navazuje nezpevněná krajnice. Odvodnění je provedeno 
příkopem. Délka měřeného úseku 11930 m. 
Silnice Úsek Název Od uzlu Do uzlu Délka uz.ús. 







5.14.2 DOPRAVNÍ ZATÍŢENÍ 
Na sledované komunikaci se neprovádí celostátní sčítání dopravy. Vzhledem 
k významu a poloze komunikace se předpokládá nejvýše V. třída dopravního zatíţení 
(15 TNV/24h aţ 100 TNV/24h). 
5.14.3 VIZUÁLNÍ PROHLÍDKA 
Vizuální posouzení bylo provedeno na základě prŧjezdu úsekem, kdy byly 
zaznamenány tyto poruchy: 
 Podélná trhlina ve středu vozovky v první polovině byla minimální a 
neošetřená, v druhé polovině úseku jiţ ošetřena byla. 
 Síťová trhlina u pravého okraje vozovky ve směru staničení. 
 V některých místech úseku chybělo odvodnění 
5.14.4 POSOUZENÍ PORUŠOVÁNÍ KOMUNIKACE 
Trhlina podélná úzká s šířkou do 5 mm se objevovala ve středu vozovky. Trhlina bude 
ovlivňovat trvanlivost obrusné vrstvy. Trhlina bude zpŧsobená následnou pokládkou 
obrusné vrstvy v pracovní spáře. Pokládalo se na studenou pracovní spáru. Trhlina se 
bude postupně rozšiřovat aţ k trhlině podélné široké aţ do trhliny podélné rozvětvené. 
Trhlina byla ošetřená zálivkou. 
Trhlina síťová byla objevena v místě, kterému chybělo odvodnění, tudíţ je zřejmé, ţe je 
zde niţší únosnost vlivem vlhkosti a vznikla následkem únavy. Bude zasahovat všechny 
asfaltové vrstvy. Je ojedinělá, ale bude ovlivňovat únosnost vozovky. Trhlinou se bude 
do konstrukce dostávat voda, která sníţí únosnost podloţí a bude se dále rozšiřovat. V 
jarním nebo deštivém období mŧţe dojít ke vzniku plošné deformace aţ k prolomení 
vozovky. 







Komunikace byla provedena v roce 2008. Je v poměrně dobrém stavu, ale jsou zde 
výrazné nedostatky a to hlavně v chybějícím odvodnění. 
5.14.6 OPRAVA VOZOVKY 
U lehké vozovky se oprava síťové trhliny provádí vyrovnáním povrchu, provedením 
nátěru a opatření pro zlepšení odvodnění. U těţších vozovek se provede zesílení nebo 
rekonstrukce (výměna asfaltových vrstev). Zde je zapotřebí zřídit vhodné odvodnění. 
Aby nedocházelo ke smáčení pláně. 
Podélnou trhlinu je třeba ošetřit rozšířením a zalitím asfaltovou zálivkou. 














5.15 SILNICE III/4322 PRAVČICE-NĚMČICE, OKRES 
KROMĚŘÍŢ 
5.15.1 LOKALIZACE USEKU 
 
OBRÁZEK 5.15 SILNICE III/4322 
V uzlovém úseku 1 byla provedena diagnostika silnice III/4322.1 v okresu Kroměříţ. 
Úsek začíná v obci Pravčice za křiţovatkou se silnicí II/432 a je ukončen křiţující 
silnicí III/4903. Základní šířkové uspořádání komunikace je obousměrná komunikace. 
Na zpevněný povrch vozovky navazuje nezpevněná krajnice. Odvodnění je provedeno 
příkopem. Délka měřeného úseku 4352 m. 
Silnice Úsek Název Od uzlu Do uzlu Délka uz.ús. 






5.15.2 DOPRAVNÍ ZATÍŢENÍ 
Na sledované komunikaci se neprovádí celostátní sčítání dopravy. Vzhledem 
k významu a poloze komunikace se předpokládá nejvýše V. třída dopravního zatíţení 
(15 TNV/24h aţ 100 TNV/24h). 
5.15.3 VIZUÁLNÍ PROHLÍDKA 
Vizuální posouzení bylo provedeno na základě prŧjezdu úsekem, kdy byly 
zaznamenány tyto poruchy: 
 Sníţená nezpevněná krajnice 
 Olamování okraje vozovky 
 Neudrţované odvodnění 
5.15.4 POSOUZENÍ PORUŠOVANÍ 
Sníţení nezpevněné krajnice je zapříčiněno pojíţděním dopravy. Vozidla vlivem 
nedostatečné šířky komunikace pojíţdějí okraj. Následkem toho dochází  k jeho sníţení. 
A to má vliv na únosnost okraje zpevněné komunikace 
Olamování okraje se vyskytuje vţdy u pojíţděného okraje. Ten je nadměrně namáhán 
dopravou. Únosnost mŧţe být ovlivněna nedostatečně hlubokým a neudrţovaným 
příkopem, ze kterého se do konstrukce dostává voda. 
Odvodnění by bylo vhodné pročistit. 
5.15.5 ZÁVĚR 
Komunikace byla provedena v roce 2008. Byla nadměrně zatíţená dopravou. 




5.15.6 OPRAVA VOZOVKY 
Vozovku by bylo vhodné rozšířit na kategorijní šířku komunikace. Bylo by zde vhodné 
provést odvodnění bez záboru pozemku dle VLT 9. U síťových trhlin je zapotřebí 
provést vyrovnáním povrchu, provedením nátěru a opatření pro zlepšení odvodnění. 
Popřípadě provést rekonstrukci komunikace, zesílení však nepřichází v úvahu. Vozovka 
by se stala ještě uţší a nebezpečnější pro provoz. 
5.16 SILNICE III/43325 VRCHOSLAVICE, OKRES 
PROSTĚJOV 
5.16.1 LOKALIZACE USEKU 
 
OBRÁZEK 5.16 SILNICE III/43325 
V uzlovém úseku 1 byla provedena diagnostika silnice III/43325.1 v okresu Prostějov. 
Úsek začíná v křiţovatce se silnicí I/47 a je ukončen po 431m. Základní šířkové 
uspořádání komunikace je obousměrná komunikace. Na zpevněný povrch vozovky 
navazuje nezpevněná krajnice. Odvodnění je provedeno příkopem. Délka měřeného 
úseku 431 m. 




43325 1 Vrchoslavice 2442A037 2442B014 431 m 
5.16.2 DOPRAVNÍ ZATÍŢENÍ 
Stávající vozovka byla zařazena dle TP 170 do návrhové úrovně porušení D1. Dopravní 
zatíţení bylo zjištěno ze sčítání dopravy z roku 2005 dle ŘSD SDB Ostrava na úseku 
II/43325 v hodnotě TNV0=73, coţ odpovídá třídě dopravního zatíţení V. 
Pro účely posouzení únosnosti byl proveden přepočet na denní počet přejezdŧ 
návrhovou nápravou dle vzorce: Nd = C1 * C2 * C3 * C4 * TNV0   
Pouţité hodnoty součinitelŧ dopravního zatíţení: 
Součinitel rozdělení dopravy    C1 = 0,5 obousměrné dvoupruhové  
Součinitel fluktuace stop TNV   C2 = 0,7 pro úroveň D0 a D1 a třídu 
Součinitel spektra zatíţení TNV   C3 = 0,5 podíl náprav nad 10t > 20% 
Součinitel rychlosti pohybu TNV  C4 = 1,0 (účinek zatíţení pomalou a zastavující 
dopravou) 
Potom: Nd = 0,5 * 0,7* 0,5* 1,0 * 73 =12,7 
Návrhové období je pro danou kategorii silnice stanoveno na 25 let. 
5.16.3 VIZUÁLNÍ PROHLÍDKA 
Vizuální posouzení bylo provedeno na základě prŧjezdu úsekem. Na daném úseku 









5.17 SILNICE III/43332 VRCHOSLAVICE-VITČICE, 
OKRES PROSTĚJOV 
5.17.1 LOKALIZACE USEKU 
 
OBRÁZEK 5.17 SILNICE III/43332 
V uzlovém úseku 1 byla provedena diagnostika silnice III/43332.1 v okresu Prostějov. 
Úsek začíná v obci Vrchoslavice za křiţovatkou se silnicí I/47 a je ukončen v obci 
Vitčice před křiţující silnicí III/43330. Základní šířkové uspořádání komunikace je 
obousměrná komunikace. Na zpevněný povrch vozovky navazuje nezpevněná krajnice 
mimo obec. V obci navazuje na zpevněnou krajnici betonový obrubník. Odvodnění je 
provedeno příkopem. Délka uzlového úseku 4544 m. Recyklace však končí za obci 
Vitčice. 
Silnice Úsek Název Od uzlu Do uzlu Délka uz.ús. 
43332 1 Vrchoslavice-Vitčice 2442A036 2442B011 4544m 
5.17.2 DOPRAVNÍ ZATÍŢENÍ  
Na sledované komunikaci se neprovádí celostátní sčítání dopravy. Vzhledem 
k významu a poloze komunikace se předpokládá nejvýše V. třída dopravního zatíţení 




5.17.3 VIZUÁLNÍ PROHLÍDKA  
Vizuální posouzení bylo provedeno na základě prŧjezdu úsekem, a nebyly zde 
zaznamenány poruchy. 
 
5.18 SILNICE III/4916 SLUŠOVICE NOVÉ DVORY, OKRES 
ZLÍN 
5.18.1 LOKALIZACE USEKU 
 
OBRÁZEK 5.18 SILNICE III/4916 
V uzlovém úseku 1 byla provedena diagnostika silnice III/4916.1 v okrese Zlín. Úsek 
začíná v obci Slušovice za křiţovatkou se silnicí II/491 a je ukončen křiţující silnicí 
II/4916. Základní šířkové uspořádání komunikace je obousměrná komunikace. Na 
zpevněný povrch vozovky navazuje nezpevněná krajnice. Odvodnění je provedeno 
příkopem. Délka měřeného úseku 1231 m. 
Silnice Úsek Název Od uzlu Do uzlu Délka uz.ús. 




5.18.2 DOPRAVNÍ ZATÍŢENÍ 
Stávající vozovka byla zařazena dle TP 170 do návrhové úrovně porušení D1. Dopravní 
zatíţení bylo zjištěno ze sčítání dopravy z roku 2005 dle ŘSD SDB Ostrava na úseku 
4314.5 v hodnotě TNV0=539, coţ odpovídá třídě dopravního zatíţení III. 
Pro účely posouzení únosnosti byl proveden přepočet na denní počet přejezdŧ 
návrhovou nápravou dle vzorce: Nd = C1 * C2 * C3 * C4 * TNV0   
Pouţité hodnoty součinitelŧ dopravního zatíţení: 
Součinitel rozdělení dopravy    C1 = 0,45 obousměrné dvoupruhové  
Součinitel fluktuace stop TNV   C2 = 1,0 pro úroveň D0 a D1 a třídu III aţ S 
Součinitel spektra zatíţení TNV   C3 = 0,6 podíl náprav nad 10t > 20% 
Součinitel rychlosti pohybu TNV  C4 = 1,0 návrhová rychlost > 50 km/h 
Potom: Nd = 0,45 * 1,0* 0,6* 1,0 * 539 = 146 
Návrhové období je pro danou kategorii silnice stanoveno na 25 let. 
5.18.3 VIZUÁLNÍ PROHLÍDKA 
Vizuální posouzení bylo provedeno na základě prŧjezdu úsekem, kdy byly 
zaznamenány tyto poruchy: 
 Trhlina úzká uprostřed vozovky 
 Trhlina úzká příčná do poloviny vozovky 
 Trhliny krátké úzké u okraje vozovky 
 Ztráta asfaltového tmelu 
5.18.4 POSOUZENÍ PORUŠOVÁNÍ 




Trhlina úzká příčná do poloviny vozovky je zpŧsobená nízkou teplotou nebo náhlým 
sníţením teploty. 
Ztráta asfaltového tmelu z prostoru mezi většími zrny kameniva se projevuje větší 
makrotexturou (otevřeným povrchem vozovky). Tato porucha má vliv na trvanlivost 
krytu vozovky. Musela zde být větší mezerovitost neţ 6% zpŧsobená nedostatkem 
pojiva, nevhodnou skladbou směsi, nedostatečným zhutněním, špatnou přilnavostí 
kameniva k asfaltu, přílišným stárnutím asfaltu(přípustné teploty byly vyšší neţ 
připouští daný druh asfaltu). Vývoj mŧţe pokračovat aţ ke vzniku kaveren, nebo 
hloubkové koroze. 
5.18.5 ZÁVĚR 
Komunikace byla vybudována v roce 2006. Byla ošetřena, nebo lokálně vyspravena. 
5.18.6 OPRAVA VOZOVKY 
Vozovka je v současné době ošetřena v trhlinách. Ztrátu tmelu je moţné opravit 
postřikem asfaltem, pouţitím nátěru. Později výměnou krytu. 
5.19 PŘEHLED VYSKYTUJÍCÍCH SE PORUCH 
Pro znázornění vyskytujících se poruch jsem zvolil grafické znázornění. Vybral jsem 





OBRÁZEK 5.19 TRHLINY PODÉLNÉ  
 
OBRÁZEK 5.20 TRHLINY SÍŤOVÉ  
 





OBRÁZEK 5.22 TRHLINY PŘÍČNÉ 
 
 
OBRÁZEK 5.23 NEUDRŽOVANÉ ODVODNĚNÍ 
 





OBRÁZEK 5.25 ZTRÁTA STABILITY SVAHU 
 






6. EVIDENCE KONSTRUKCÍ VOZOVEK 
POZEMNÍCH KOMUNIKACÍ  
Evidence konstrukcí vozovek je činnost zabezpečovaná vlastníkem nebo pověřeným 
správcem PK spočívající v pořizování a uchovávání údajŧ o materiálovém sloţení 
vybudovaných vozovek. Účelem sledování a prŧběţného naplňování dat je jejich 
pouţití při hospodaření s vozovkou (ověřování provozní zpŧsobilosti a poruch vozovek, 
běţná údrţba, plánování údrţby a oprav, diagnostický prŧzkum, posuzování materiálŧ a 
technologií, stanovení doby ţivotnosti povrchu vozovky a konstrukce vozovky, 
projektování apod.) Dokumentace skladby konstrukce vozovky musí být součástí 
systémového sledování, vyhodnocování a vyuţívání dat o vozovkách. 
Centrální evidence silnic a dálnic je provozována Ředitelstvím silnic a dálnic České 
republiky (pracoviště Silniční databanka Ostrava). Jeho cílem je: 
 jednotná evidence technických a provozních charakteristik realizovaných úsekŧ 
silniční a dálniční sítí, 
 zajištění postupného naplňování a aktualizace datové základny ISSDS ČR, 
 zajištění hromadného a automatizovaného zpracování informací pro uţivatele, 
 poskytování podkladŧ pro řízení silničního hospodářství v úrovni centrální i 
regionální. [5] dle tp 87 příloha 6 
Já jsem k evidenci silniční sítě pouţíval program RosyBase poskytnutý firmou Pavex.  
6.1 ULOŢENÍ DAT DO DATABÁZE PMS 
 STRUČNÝ NÁVOD K PROGRAMU RosyBase 
1. Po otevření programu je načten seznam silnic. Z této nabídky musíme vyfiltrovat 




menu Recyklace. Po přepnutí na Seznam se zobrazí poţadované silnice seřazené 
sestupně. 
OBRÁZEK 6.1. NAČTENÝ SEZNAM, NÁSLEDUJE FILTROVÁNÍ SILNIC 
►  
 
OBRÁZEK 6.2 VÝBĚR FILTRU A NÁSLEDNÉ ZOBRAZENÍ RECYKLOVANÝCH SILNIC  
        ►         
 
2. Ke kaţdé recyklované silnici jsou přiřazeny fotografie dle příslušných okresŧ. Ty se 





OBRÁZEK 6.3 FOTOGALERIE PŘÍSLUŠNÉ SILNICE 
 
3. Kaţdý úsek je rozdělen do uzlŧ, ke kterým lze přiřazovat informace. Nejpodstatnější 
informace jsou  shromáţděny v sekci Hlavní. Zde je lokalizována silnice. Je zde 
uvedena její délka, kraj, třída, typ konstrukce atd. 





4. Dále lze uvádět konstrukční vrstvy. Kdy ke kaţdé vrstvě přiřazujeme směsi, 
tloušťky, rok uvedení do provozu. 
OBRÁZEK 6.5 KONSTRUKČNÍ VRSTVY  
 
5. Aby seznam recyklovaných silnic byl zaznamenán do mapy je třeba ho aktualizovat. 





Po provedení aktualizace se zobrazí v mapě úseky recyklovaných silnic 
OBRÁZEK 6.7 ZOBRAZENÍ V MAPĚ  
 
V mapě si lze zobrazovat rŧzné údaje o komunikaci jako kraj, třída komunikace, 
technologie atd. 





6. Po zobrazení informací lze mapu vytisknout, přidat popisové pole, legendu, severku. 
OBRÁZEK 6.9 TISK MAPY 
 
Aby mnou shromáţděné informace fungovaly na jakémkoliv programu RosyBase 
musíme vkopírovat soubory DataBase do souboru C:/RosyWIN/ a zde do stejnojmenné 
sloţky vkopírovat obsah sloţky mnou vytvořené. 
Dále nahradíme sloţku Picture mou sloţkou s fotografiemi. 






TABULKA 7.1 PŘEHLED VYSKYTUJÍCÍCH SE PORUCH 
PORUCHY PŘÍČINY PORUCH NÁVRH OPRAVY 
1) Silnice III/4314-Luleč, okres Vyškov 
 Vznik síťových trhlin 
 Deformace 
 Nevyhovující únosnost 
 Nehomogenní skladba 
 Nedostatečná tl. Vrstev 
 Celková rekonstrukce 
vozovky 
2) Silnice III/36618 Konice -Skřípov, okres Prostějov 
 Trhliny podélné 
 Trhliny příčné 
 Pokles okraje 
 Nesplnění mezerovitosti 
 Nespojení recyk.vr 
 Podloţí jemnozrnné 
namrzavé 
 Zesílení okraje vozovky 
a rozšíření 
3) Silnice III/37745 Otaslavice prŧtah, okres Prostějov 
 Trhliny podélné unavo. 
 Trhliny příčné reflexní 
 Poklesy poklopŧ 
 Výrazné stoupání 
 Větší zatíţení 
 Nespojení vrstev 
 Rozřezání trhliny, 
vyčištění, a zalití zálivkou 
4) Silnice III/36616 Usobrno, okres Blansko 
 Trhliny podélné mrazo. 
 Trhliny podélné 
 Trhliny mozaikové 
 Stabilita svahu 
 Nadměrné namáhání 
okraje vozovky 
 Špatně provedená pokla. 
 Ošetření zálivkou 
5) Silnice I/47 Přerov-Lýsky, okres Přerov 
 Deformace ve stopách 
vozidel 
 Vliv pomalé dopravy 
 Nevhodná křivka 
zrnitosti kameniva 
 Poklesy vrstev 
 Kompletní výměna 
krytu 
6) Silnice I/48 Příbor-Rychaltice, okres Nový Jičín / Frýdek-Místek 
 Trvalá deformace 
 Nepravidelné hrboly 
 Podélné trhliny 
 Síťové trhliny 
 Vliv pomalé dopravy  Výměna krytových 
vrstev 
7) Silnice II/373 Slavětín-Runařov, okres Olomouc / Prostějov 
 Podélné trhliny 
uprostřed vozovky 
 Příčné trhliny 
 Úpadek nezpevněná 
krajnice 
 Následná pokládka 
 Nerozšíření v obloucích 
 Nedostatečná šířka 





 Odvodnění nebylo v 
dostatečné hloubce 
8) Silnice I/56 Hlavatá-Bílá-Staré Hamry, okres Frýdek-Místek 
 Trhliny podélné 
 Síťová trhlina 
 Následná pokládka 
 Nedostatečná únosnost 
pláně 
 Utěsnění zálivkou 
 Provedení nátěru u 
mozaiky 
9) Silnice II/433 Němčice nad Hanou-Výšovice, okres Prostějov 
 Ztráta mikrotextury 
 Neudrţovaný příkop 
 Pouţití snadno 
ohladitelného kameniva 
 Výměna obrusné vrstvy 
10) Silnice II/473 Káňovice, okres Frýdek-Místek 
 Nebyly nalezeny 
poruchy 
- - 
11) Silnice III/01141 Oldřichovice-Guty, okres Frýdek-Místek 
 Podélná trhlina 
 Příčná trhlina 
 Síťová trhlina 
 Následná pokládka 
 Pokládka na studenou 
spáru 
 Prudký pokles teploty 
 Vyšší zatíţení 
 Provedení nátěru 
 Zalití zálivkou 
12) Silnice III/01144 Bystřice-Milíkov, okres Frýdek-Místek 
 Podélné trhliny 
 Poklopy kanalizace jsou 
níţe vŧči komunikaci 
 Následná pokládka  Zalití zálivkou 
13) Silnice III/3677 Kralice na Hané-Vrbátky, okres Prostějov 
 Pojíţdění nezpevněné 
krajnice komunikace 
 Nedostatečná šířka 
komunikace 
 Rozšíření komunikace 
na kategorijní šířku 
14) Silnice III/48415 Krásná-Zlatník, okres Frýdek-Místek 
 Podélná trhlina 
 Síťová trhlina 
 Absence odvodnění 
 Následná pokládka 
 Niţší únosnost pláně 
vlivem vlhkosti 
 Vyrovnání povrchu 
 Doplnění odvodnění 
 Zalití trhliny zálivkou 
15) Silnice III/4322 Pravčice-Němčice, okres Kroměříţ 
 Sníţená nezp. Krajnice 
 Olamování zpevně.kraj. 
 Neudrţované odvodnění 
 Pojíţdění nezp. krajnice  Rozšíření komunikace 
na kategorijní šířku 
16) Silnice III/43325 Vrchoslavice, okres Prostějov 
 Nebyly nalezeny 
poruchy 
- - 
17) Silnice III/43332 Vrchoslavice-Vitčice, okres Prostějov 
 Nebyly nalezeny 
poruchy 
- - 
18) Silnice III/4916 Slušovice Nové Dvory, okres Zlín 
 Vývoj trhlin 
 Ztráta tmelu z povrchu 
 Vliv teploty 
 Pokládka 





komunikace  Mezerovitost 
 
Z uvedené tabulky souhrnu poruch je patrné, ţe se pouze u dvou z úseku neobjevily 
závady na komunikaci.  
Poruchy typu ztráta tmele, pokles kanalizace, ztráta mikrotextury, vlnění povrchu a 
podobné jsou spjaty s nevhodným materiálem pouţitým do směsi, nebo prováděním 
komunikace, nesprávným hutněním, osazením poklopu a podobně. Abychom tyto 
poruchy odstranili, je zapotřebí dbát na technologické postupy pokládky. Vesměs se 
objevovaly ojediněle. 
Trhliny mozaikové se ojedinělé objevila u napojení účelové komunikace. Jednalo se o 
nadměrné namáhání okraje vozovky v zaoblení, které nebylo dostatečné. A proto došlo 
ke vzniku mozaiky. Příčinu této trhliny bych hledal v projektu vozovky. Dále se 
objevila několikrát u okraje vozovky vlivem pojíţdění. Jednalo se o místa, které nebyly 
rozšířené v oblouku a nebyly zařaditelné do ţádné kategorijní šířky. 
Několikrát se objevila na komunikaci příčná deformace. Deformace byla zpŧsobená 
nevhodným návrhem směsi, vlivem pomalé dopravy, nebo nehomogenitou skladby a 
tlouštěk vrstev. Náprava ve většině případŧ zahrnuje celkovou rekonstrukci úsekŧ, 
popřípadě poloţením mikrokoberce a vyrovnáním povrchu komunikace. 
U komunikací niţších tříd, kde nebyla dostatečná šířka komunikace (vesměs z dŧvodŧ 
záboru pozemku), chybělo odvodnění, nebo nebylo pod úrovní pláně, popřípadě nebylo 
udrţované. Tyto úseky byly náchylné na vznik trhlin u okraje. Byly náchylné 
k překročení stability svahu násypu. U takových úsekŧ je třeba odvodňovací zařízení 
uvést do stavu, který bude vyhovovat a bude plnit svou funkci a 100%. 
Nalezené trhliny příčné se objevovaly v místech oslabených v příčném řezu (kanalizační 
poklop osazený v profilu komunikace), ale zejména se jednalo o nespojení jednotlivých 




mohlo jednat o trhliny vzniklé náhlým sníţením teploty. Trhliny by se měly řádně 
ošetřit těsnící zálivkou. 
Sníţení okraje nezpevněné krajnice bylo zpŧsobeno pojíţděním vozidly, které při 
vyhýbání pojíţděly nezpevněnou krajnici. Ta se dŧsledkem toho sníţila a to u některých 
případŧ aţ o 10 cm vŧči komunikaci zpevněné. Dŧsledkem toho je vznik trhlin. U 
těchto komunikací je příčinou porušováni nedostatečná šířka. Komunikace nejsou běţně 
zařaditelné do kategorijní šířky. Návrh nebyl korektně proveden. U těchto komunikací 
se jeví jako nejvhodnější, provést opravu okraje komunikace dle VLT 9 a rozšíření 
komunikace 
Trhliny síťové se váţou na předchozí nedostatky v kategorijní šířce a odvodnění. 
Dŧsledkem čeho je narušena stabilita svahu. Popřípadě je zde nedostatečná únosnost 
pláně. K tomu se přidá vyšší zatíţení a začínají se tvořit trhlinky, které se rozrŧstají. 
Trhliny se nacházely ve vyjetých kolejích nebo okraje komunikace. Tam kde to je 
moţné je třeba povrch vyrovnat a provést nátěr. Tam kde uţ to moţné není, je třeba 
provést rekonstrukci. 
Nejčastější poruchou byla trhlina podélná, ta měla zastoupení v polovině 
rekonstruovaných úsekŧ. Nacházely se ve stopách jízdních kol, při okraji nebo ve středu 
komunikace. U středu se jednalo o následnou pokládku, která zpŧsobila vznik poruchy. 
U okraje došlo vlivem nedostatečné únosnosti ke vzniku těchto trhlin. Trhliny je třeba 
dostatečně ošetřit zálivkou. 
TABULKA 7.2 VÝSKYT PORUCH  
PORUCHY ČETNOST ZASTOUPENÍ 
Trhliny podélné 9x 26% 
Síťové trhliny 5x 14% 
Pokles okraje 5x 14% 
Trhliny příčné 4x 11% 




Deformace 3x 9% 
Trhlina mozaik. 1x 3% 
Nepravid. hrboly 1x 3% 
Ztráta mikrotextu. 1x 3% 
Poklop kanalizace 1x 3% 
Ztráta tmele 1x 3% 
 






Délka úseku Plocha 
Tloušťka 
vrstvy 
III/4314 05/2008 - 1155 8440 250 
III/36618 05/2010 4,6-5,2 1792 2047 180 
III/37745 07/2007 - 1211 5800 180 
III/36616 09/2009 5,5 4648 27858 180 
I/47 08/2007 - 2295 16406 100 
I/48 09/2006  3394 12000 100 
II/373 09/2007 5,2-5,4 12699 50735 180 
I/56 08/2006 - 10541 16000 120 
II/433 11/2009 6 10271 36318 200 
II/473 08/2007 - 560 7310 150 
III/01141 06/2008 - 4433 27800 230 
III/0114 10/2007 - 7666 25000 160 
III/3677 10/2008 5,6 2649 5272 180 
III/48415 10/2007 - 11930 10465 160 
III/4322 08/2008 5,2 4352 117280 230 
III/43325 09/2009 - 4310 5520 200 
III/43332 09/2009 - 4544 6540 200 
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